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INTRODUCCION

Este documento contiene un analisis puntual y actualizado de diferentes topicos
en materia de infraestructura vial y sugerencias para definir un plan vial a
desarrollar en el corto, mediano y largo plazo, trazando una ruta que guie el
camino a seguir en los afios venideros, con el fin de ser presentado a las
autoridades del Ministerio de Obras Publicas y Transportes. Ejecutar proyectos de
obras viales por si solo no corresponde a la solucién requerida sino que se
requiere resolver otros temas profundamente relacionados a la vialidad.

Para recopilar la informacion y realizar el diagndstico se mantuvieron reuniones y
comunicaciones con los siguientes profesionales, a quienes se les agradece su
colaboracion: Federico Villalobos de Deloitte, Giannina Ortiz del ITCR, Esteban
Villalobos y Roy Barrantes de LanammeUCR, Ramiro Fonseca de UNOPS,
Melissa Salas, Kenneth Solano, Rolando Arias, Eugenia Sequeira, Consuelo
Saenz y Xiomara Luna del CONAVI, Hadda Mufioz del Fideicomiso San José-San
Ramén, Juan Carlos Zuhiga y Tomas Figueroa del MOPT, Jorge Rodriguez de
IDOM, Esteban Zurniga de INECO, Alexander Moya de Consorcio Ruta 1 y Claudio
Pacheco de la concesionaria de la ruta 27.

El documento inicia con las generalidades de la Red Vial, luego con la ultima
calificacion internacional del Foro Econdmico Mundial (Reporte Global de
Competitividad 2019-2020), con los resultados de evaluacion bianual de la Red
Vial que realiza LanammeUCR, seguidamente se analiza el Sistema de
Administracion de Carreteras que continua pendiente de implementar, luego sobre
los programas de conservacion vial y el estado de situacion de los puentes.

Después se hace un analisis de los estudios y propuestas existentes de
intervencién de carreteras, como la propuesta de Plan Vial propuesto por la
Ascociacion de Carreteras y Caminos de Costa Rica del afio 2005 y la lista de
proyectos y prioridades del Grupo Consenso, luego un analisis del Plan Nacional
de Transportes y la necesidad de reclasificar la red vial; después se detallan los
proyectos financiados con la banca multilateral (BID, BCIE, EximBank).

Seguidamente se mencionan los proyectos de carreteras por iniciativa privada,
informacion del Fideicomiso San José-San Ramon incluyendo las Obras
impostergrables (OBIS); luego se detallan los avances de la negociacion para el
mejoramiento de la ruta nacional 27, San José-Caldera, informacion existente
sobre conteos vehiculares disponibles y proyecciones de desarrollo, detalle de
rutas que requieren mejoramientos de su capacidad, secciones de control de rutas
que requieren procesos de reconstruccion, rehabilitacion y mejoras puntuales,
ademas de rutas no contempladas en planes anteriores. También se detalla el
costo estimado de las intervenciones requeridas.

Finalmente se hacen unas reflexiones sobre propuestas para la gestion y
contratacion de obra, posibilidades de financiamiento de obras viales, una
priorizacidn de proyectos, conclusiones y recomendaciones.



1- RED DE CARRETERAS DE COSTA RICA
1.1. Generalidades de la Red Vial de Costa Rica

La red de carreteras de Costa Rica esta compuesta por 44,525 km, siendo una de
las redes viales mas extensas de Latinoamérica considerando kilbmetros por
habitante, so6lo superados por algunos pocos paises (Uruguay, Brasil y
Argentina)', pero todos ellos con menores porcentajes de vias pavimentadas. La
red de carreteras de Costa Rica se divide en Red Vial Nacional (RVN), cuya
administracion compete al Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), aunque el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes, MOPT, esta facultado también a
intervenirla, y la Red Vial Cantonal (RVC), cuya atencion plena y exclusiva
compete a las municipalidades.

La RVN posee 4,644 km de vias pavimentadas (RVNp) y 3,168 km no
pavimentadas (RVNnp), o sea se compone de 7,812 km de los cuales casi 60%
estan pavimentados. La RVN pavimentada es la red de carreteras mas importante
del pais, principalmente porque contiene rutas troncales (unen dos o mas
ciudades, puertos, aeropuertos u otros lugares importantes, son rutas con
trayectos de larga distancia y transporte de carga) y ejes de conexion regional, o
sea las rutas que van de puerto a puerto y de frontera a frontera, ademas de rutas
estratégicas para el turismo, la produccion nacional y la conectividad con sectores
de mayor produccién, poblacion y ocupacion laboral. La RVC posee 6,995 km de
rutas pavimetadas y 29,718 km no pavimentadas, o sea 36,713 km de los cuales
sblo el 19% estan pavimentadas. En conclusion, de los 44,525 km de red vial
total, solo el 23% estan pavimentados? y 77% no pavimentados, lo que sugiere la
importancia de saber conservar este tipo de vias (no pavimentadas que estan en
lastre y tierra), asi como llevarlas o transformarlas en carreteras pavimentadas, al
menos aquellas que pasen por centros urbanos, o por poblados, pues la
afectacion de las vias respiratorias de las personas que viven, estudian o trabajan
en sitios donde hay polvo (producto del viento o transito de vehiculos), se ha
convertido en un problema de salud publica que debe ser considerado con
especial atencion.

"En términos generales la Red Vial de Costa Rica se constituye en una de las
redes viales mas densas del mundo, lo cual implica una enorme ventaja
estratégica, ya que permite acceso por via terrestre a casi cualquier lugar del
territorio nacional. Asi mismo, también se constituye en un enorme reto de gestion
para un pais en vias de desarrollo y con enormes limitaciones econdémicas ya que
la administracion, gestion y mantenimiento de una red vial tan densa implica un
esfuerzo proporcional de magnitudes considerables.

! fuente Consejo de Directores de Carreteras de Iberia e Iberoamérica, 2009

2 fuente Direccidn de Planificacién Sectorial del MOPT, octubre 2019.



Con los datos mas recientes Costa Rica se ubica a nivel mundial en el puesto No.
29 en densidad de carreteras (kildmetro de vias por kildbmetro cuadrado de
superficie), superando a paises como Estados Unidos (puesto No. 33, Fuente:
Datos pagina de CIA, calculo generado por el autor), China (puesto No.40),
Canada (puesto No.85) y Rusia (puesto No.93).

Con los datos mas recientes Costa Rica muestra valores cercanos a 1 kildmetro
de carreteras por cada kildmetro cuadrado de superficie (ver grafico No.1).

Grafico 1
Densidad de carreteras a nivel mundial
(kildbmetro de carreteras por kildmetro de superficie)
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Fuente: Datos base CIA - LanammeUCR. Generacién del autor para el Estado de
la Nacion

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Instituto Vial Interamericano,
International Road Federation, Fondo Monetario Internacional, Banco Mundial y
datos puntuales para algunos paises.



De igual forma a nivel de Latinoamérica Costa Rica se ubica en el quinto puesto
en densidad de carreteras asi como en el puesto 11 en cuanto a el tamafo total de
su red vial, nuevamente poniendo en perspectiva el tamafio del activo vial y las
ventajas estratégicas en la region asociadas con las posibilidades de interconexion
y transporte de bienes y servicios.

Grafico 2
Densidad de carreteras en Latinoamérica
(kildbmetro de carreteras por kilometro de superficie)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Instituto Vial Interamericano,
International Road Federation, Fondo Monetario Internacional, Banco Mundial y
datos puntuales para algunos paises.

Por ultimo, en un analisis comparativo de las longitudes registradas de las redes
viales en Latinoamérica se puede observar como la Red Vial de Costa Rica se
encuentra entre las primeras 11 redes viales (longitud medida para Costa Rica por
el LanammeUCR, mayo 2018) lo cual reafirma la importancia de gestionar los
recursos de forma eficiente sobre este activo vial, el cual, se puede definir
también como uno de los activos patrimoniales mas importantes que tiene el pais.
Por la magnitud e importancia de este activo se detectan como los retos mas
significativos los siguientes: el fortalecimiento del mantenimiento del patrimonio
vial, la modernizacion a mediano plazo y corto plazo y la necesidad de generar



mecanismos alternativos de financiamiento tendientes a minimizar las brechas
existentes en infraestructura." fuente del texto anterior: Informe para El Estado
de la Nacién aino 2019, investigador principal Ing. Roy Barrantes Jiménez.

En general, nuestro pais cuenta con una red de carreteras de amplia cobertura
geografica que ha sido calificada como bastante completa, pero es importante
destacar que no sélo se requiere una red con amplia cobertura, sino que su estado
funcional, estructural, capacidad y de seguridad vial sea el adecuado, segun el uso
o clasificacion de cada carretera. Hay un importante numero de kildmetros de
carreteras de la RVN que son caminos rurales, con poco transito vehicular y
ubicaciones remotas que no deberian tener esta clasificacion (caminos de
carretas, casi trillos), algunas con puentes en tucas de madera, estrechos y malas
condiciones y hasta con la existencia de vados para atravesar un rio y hacer un
paso por el agua, mientras que vias de la RVC que son estratégicas para dar
conectividad entre provincias y cantones, deberian ser parte de la RVN y por
tanto, su administracion deberia ser competencia del CONAVI, que tiene mas
experiencia que las municipalidades en realizar la conservacion vial por contrato,
pero lo anterior, solo de una re-clasificacion podria resultar. Ya el Plan Nacional de
Transportes 2011-2035 habia considerado la posibilidad de modificar la actual
organizacion para administrar las redes, siendo necesaria una redefinicion
considerando su conjunto, con el objetivo de establecer politicas de intervencion
(conservacion vial) que incluyan una jerarquia de las intervenciones. Mas
adelante, cuando se analice el Plan Nacional de Transportes, especificamente los
estudios y propuestas existentes de intervencidn de carreteras vamos a retomar el
tema de la re-definicion de la red vial de carreteras de Costa Rica a efecto de
mejor optimizar los limitados recursos existentes para su conservacion vial y
ampliacion.

1.2. Calificacion Internacional del Foro Econédmico Mundial

El pasado 8 de octubre de 2019, el Foro Econémico Mundial (WEF) publico el
Reporte Global de Competitividad 2019-2020, que presenta los resultados de
comparar la economia de 141 paises a nivel mundial, incluyendo a Costa Rica,
evaluando los principales pilares que sostienen su posicionamiento para generar
desarrollo econémico y atraer de inversiones, resultando el indice de
Competitividad Glogal GCI 4.0 (por sus siglas en inglés), presentado el afo
pasado por el WEF.

El GCI 4.0 considera 12 Pilares agrupados en 4 componentes: Entorno, Capital
Humano, Mercados e Innovacion, dentro de los cuales el Pilar 2 es Infraestructura.
A su vez, esos 12 Pilares se evaluan a través de 103 Indicadores. El Pilar de
Infraestructura se compone de 5 sub-componentes: Carreteras (Conectividad y
Calidad), Puertos (Conectividad y Eficiencia), Aeropuertos (Conectividad y
Eficiencia), Energia Eléctrica (Electrificacion y Pérdidas) y Agua (Exposicion y
Confianza).



Es importante destacar que Costa Rica se pocision6 de tercero en la evaluacién
del Pilar Infraestructura en Latinoamérica, siendo superado por Chile y México,
empatados con Uruguay, y por encima de paises como Colombia, Peru, Panama,
Brasil, Argentina, Republica Dominicana y Ecuador. En la Tabla No 1 se
presentan los resultados del indice Global y en Pilar Infraestructura de
Latinoamérica. Los resultados son en una escala donde la calificacibn maxima es
100.

Tabla No 1. Resultados de Infaestructura

Pais Global |Infraestructura
Chile 70.5 76.3
Mexico 64.9 724
Uruguay 63.5 68.7
Costa Rica 62.7 68.7
Colombia 62.0 64.3
Peru 61.7 62.3
Panama 61.6 69.5
Brazil 60.9 65.5
Argentina 58.3 68.3
Rep. Dominicana 57.2 64.4
Ecuador 55.7 69.1
Guatemala 53.6 55.9
Paraguay 53.5 59.8
El Salvador 52.6 61.0
Honduras 52.6 574
Nicaragua 51.8 55.6
Bolivia 515 57.1
Venezuela 41.8 46.2
Promedio 57.6 61.3
Fuente: World Economic Forum (2019). Global Competitiveness Report 2019-2020.|

A continuacion se analizaran los resultados del Pilar Infraestructura,
especificamente Carreteras, los indicadores denominados: Conectividad Vial y
Calidad de la infraestructura Vial. Es importante considerar que no se evaluan
condiciones técnicas (estructurales y funcionales) de la red vial como lo hace
LanammeUCR (se analizara en los proximos apartados), sino que se consideran
estos aspectos anteriormente indicados: 1. para la Conectividad Vial se mide la
velocidad media y rectitud de un itinerario conectando las 10 cuidades o las
ciudades mas grandes en una economia, representando al menos el 15% de la
poblaciéon total de la Economia, y 2. se realiza una medida de la rectitud del
camino, que es evaluado a través de herramientas tecnoldgicas (se utilizaron las
aplicaciones de Google Directions y Open Street Map para calcular el itinerario, la
base de datos Geonames (visitada el 8 de mayo de 2019) se utilizé para las
poblaciones y coordenadas de la ciudad), y la Calidad de la Infraestructura Vial a
través de una encuesta que se le hace a empresarios, en la que se les consulta:
Respuesta a la pregunta de la encuesta "En su pais, ¢ cual es la calidad (extension



y condicidon) de la infraestructura vial?" [1 = extremadamente pobre, entre las
peores del mundo; 7 = extremadamente bueno, entre los mejores del mundo].

En la tabla No 2 se muestra el cambio de posiciones para la region
Centroamericana y Republica Dominicana, para el Pilar Infraestructura y
Carreteras, indicadores Conectividad Vial y Calidad comparando el 2019 con el
2018, destacando en color verde las posiciones de mejora y en color rojo donde
hubo desmejora.

Tabla No 2. Cambio de pocision 2019 vrs 2018

Pais Infraestructura - _Carreteras -
Conectividad Calidad
Panama 7 5 5
Costa Rica 15 8 7
Republica Dominicana -2 -2 3
El Salvador 1 5
Honduras -1 -14 -1
Guatemala -6 -3 -4
Nlcaragua 10 2

Nota: 141 paises evaluados en 2019, 140 en 2018.
Fuente: Foro Economico Mundial ~-WEF-(2019, 2018). Reporte Global de Competitividad 2918 y 2019.

En la tabla No 3 se presentan las posiciones 2019 y 2018 para el Pilar
Infraestructura y Carreteras, indicadores Conectividad Vial y Calidad para la region
Centroamericana y Republica Dominicana. La nota es la posicion en escala [1-
141].

Tabla No 3. Cambio de pocisiéon 2019 vrs 2018

2019 2018
Pais Carreteras Carreteras
Infraestructura Infraestructura

Conectividad | Calidad Conectividad | Calidad
Panama 59 83 51 66 88 56
Costa Rica 63 103 117 78 111 124
Rep. Dominicana 79 75 40 77 73 53
El Salvador 90 78 61 90 79 66
Honduras 99 120 66 98 106 65
Guatemala 102 134 132 96 131 128
Nlcaragua 104 85 58 104 95 60

Fuente: Foro Econémico Mundial ~-WEF-(2019, 2018). Reporte Global de Competitividad 2918 y 2019.

Para el afio 2019, en escala [0-100], Costa Rica obtuvo una calificacion de 63,3 en
Conectividad Vial y 33 en Calidad de la Infraestructura Vial, lo que nos lleva a
pocisionarnos en los puestos 103 y 117 de los 141 paises evaluados. A pesar de
que ganamos 8 puestos en Conectividad Vial y 7 puestos en Calidad de la
Infraestructura Vial no parece que esas calificaciones sean acordes en
comparacion con otros paises de la region Centroamericana, pues El Salvador,




Honduras y Nicaragua aparecen con notas superiores y por ende mejor
posicionados en Calidad de la Infraestructura Vial y Conectividad (en promedio 32
paises mejor posicionados), condicidon que alerta a que estos indicadores deben
analizarse con cuidado, pues nuestra infraestructura vial no es tan mala como la
han calificado, aunque evidentemente hay consideraciones importantes que hay
que analizar para mejorar nuestra infraestructura vial.

1.3. Evaluacion bianual de la Red Vial Nacional pavimentada

Conforme el Articulo 6. Fiscalizacion para garantizar la calidad de la Red Vial
Nacional contenido en la Ley 8114 (Simplifiacion y Eficiencia Tributarias), la
Universidad de Costa Rica, a través del LanammeUCR tiene el mandato de
realizar la evaluacién bienal de la RVNp. Cada dos afios se presenta un informe
técnico con dichos resultados; el primero data del afio 2004 y se han presentado 8
informes, donde el ultimo fue presentado el pasado 11 de septiembre de 2019.

Los resultados de la evaluacion bienal de la RVNp son un retrato del estado
funcional y estructural al momento de la evaluacién, ademas de una herramienta
para la rendicion de cuentas de la gestion de dicha infraestructura vial, también
facilita la toma de decisiones con relacion a dicha gestion. El estado funcional y
estructural de la RVN esta relacionado directamente con la gestion lirvada a cabo
por quien la administra, sea el CONAVI.

Las evaluaciones que realiza el LanammeUCR han tenido una evolucién desde
que le fueron asignadas tareas y recursos conforme la aprobacion de la Ley 8114
en el ano 2001. Por ejemplo, en el aino 2001 se realizaron pruebas con los
equipos que se utilizarian para medir las deflexiones y la regularidad superficial
(indice de Regularidad Internacional, IRI), sean el deflectémetro de impacto y el
perfilometro laser, luego en el afio 2003 el LanammeUCR adquirié 2 GPS de alta
precision que permitio iniciar la campafa de digitalizacion de la RVNp, para definir
anchos de calzada, ubicacion de puentes, existencia de obras de drenaje,
longitudes reales de secciones de control. En el afio 2004 se emitid el primer
informe de evaluacion ERVN2004 que cubrié 4 mil km y como resultado se obtuvo
que el 64% de las rutas evaluadas, presentaban una condicion de mala o muy
mala, siendo las rutas del Gran Area Metropolitana (GAM) y zonas Norte y
Pacifico Norte las que presentaban peores condiciones; igualmente en ese afio
iniciaron las pruebas de friccion, utilizando el equipo medidor de agarre superficial,
estableciendo niveles de deslizamiento en condicidn de superficie mojada.

En el afio 2006 se emite el segundo informe de evaluacion (ERVNZ2006) con la
evaluacion de 4,400 km con resultados de deflexiones y regularidad superficial
(IRl), ademas en este informe no se tuvieron aun resultados de friccion. A
mediados del 2008 se presentan los resultados de la investigacion realizada para
definir los nuevos rangos de estado en los parametros de deflexion y regularidad
superficial, lo que constituye un hito importante en la valoracion de la RVNp, pues
se definieron rangos acorde a la realidad del pais en cuanto a requerimientos
técnicos de regularidad, ademas de que define rangos en funcién de los vehiculos



qgue transitan por las rutas nacionales para las deflexiones; en este mismo afo, se
presentd el tercer informe de evaluacion ERVN2008 con la evaluacion de 2,600
km que evaluaron las defelexiones, regularidad superficial y la friccidn superficial,
resultando que el 70% de las rutas evaluadas presentan deflexiones bajas y poco
mas del 50% presenta una regularidad superficial deficiente o muy deficiente,
ademas las tres cuartas partres resulté con superficies deslizantes.

El IV informe de evaluacion ERVN2010 fue presentado en el afio 2011. Para esta
evaluacion se paso a la caracterizacidn de las secciones de control evaluando
4,500 km (deflectometria y regularidad superficial) y 2,300 km con medidor de
agrarre, resultando que estructuralmente el 84% de la longitud evaluada present6
deflexiones bajas, funcionalmente el 64% presentd un IRI deficiente o muy
deficiente y el 58% de las rutas evaluadas con friccion presentd superficies
deslizantes. Se introduce el concepto de notas de calidad “Q” y las estrategias de
intervencion como elementos para la gestion de la infraestructura vial; el informe
de evaluacion pasé de ser un elemento que mostraba resultados de la evaluacion
a una herramienta que le permite a la Administracion la posibilidad de realizar
“gestion vial” sobre las diferentes secciones. En el afio 2013 el LanammeUCR
adquirié el equipo GeoRadar que es un equipo de penetraciuon que permite
realizar estudio de espesores. En este mismo afio se presentaron los resultados
de la evaluacion ERVN2012 que evalu6 5,000 km con deflexiones y regularidad
superficial, ademas de 1,900 km con friccién; segun las notas de Calidad “Q”,
denotan que la tercera parte de la red evaluada presenté buen estado y casi el
40% estado regular, y la longitud restante entre malo y muy malo; también se
analizo la condicion anterior y la contrasté con los nuevos resultados obtenidos,
asi como la revision y analisis de estimaciones de pago que contienen cantidades
y renglones de pago, lo que permite analizar las estrategias de intervencion y
evaluar la calidad de la inversion realizada.

En el afno 2015, LanammeUCR adquirié el equipo Mu Meter para evaluar los
niveles de agarre superciial. Se presentan los resultados de la evaluacion
ERVN2014 con la evaluacién de 5,300 km con el delectometro de impacto y el
perfildmetro laser y 2,700 km con el equipo de agarre superficial obteniéndose
resultados similares al aio 2002; ademas se incluyo la encuesta de percepcion
ciudadana con la colaboracion del Centro de Investigaciones y Estudios Politicos
de la UCR que en promedio le dio una mala nota, tanto a la infraestructura como a
las instituciones involucradas, situacion que no debe sorprender, pues los
ciudadanos son siempre duros para evaluar la labor del MOPT y CONAVI.

La evaluacion ERVN2016 fue presentada en el afio 2017, con la evaluacion de
5,100 km con deflectometria y regularidad superficial, ademas de 2,200 km en
agarre superficial. Segun dicha evaluacién, analizando los resultados de las
estrategias de intervenciéon, la RVNp tuvo una importante mejoria durante los
ultimos dos afios, resultando que el 48% de la red evaluada presenta buenas
condiciones (un mejora del 15% respecto a la evaluacion anterior), un 27%
condiciones regulares y un 25% condiciones malas. Los resultados de la
ERNV2018 se analizaran en el préximo apartado.



1.4. Resultados de la campaina ERVN2018 presentada en septiembre 2019.

El objetivo general de la evaluacion ERVN2018 fue conocer, evaluar y calificar la
condicion técnica general de la RVNp y su evolucion con respecto a la ultima
evaluacion. Lo anterior se realiza desde la ERVN2012, pues fue en la ERVN2010
que se intodujeron las notas de calidad “Q” y las estrategias de intervencion.

Los objetivos especificos de dichas evaluaciones consistieron en deteminar la
resistencia estructural utilizando deflexiones de impacto, evaluar la regularidad
superficial con el perfilbmetro laser, determinar el coeficiente de rozamiento
utilizando el medidor de coeficiente de rozamiento, registrar la condicion superficial
y deterioros utilizando el equipo de auscultacion visual, comparar los resultados
con evaluaciones anteriores, implementar la metodologia de -calificacion de
secciones de control para definir las estrategias de intervencidén a nivel de red,
analizar las inversiones realizadas para medir efectividad y mantener la base de
datos actualizada.

Como se menciond anteriormente, los informes técnicos contienen las notas de
calidad “Q” y las estrategias de intervencion a nivel de red a partir de los
resultados de las evaluaciones bienales que realiza el LanammeUCR, empleando
las secciones de control, las cuales estan identificadas por un cédigo numérico y
constituyen las unidades de analisis en dichos informes. Estas secciones de
control fueron definidas por el MOPT y son utilizadas para ubicar geograficamente
las labores de intervencién que se realizan sobre la RVN.

La RVNp, para efectos de ejecutar la conservacién vial, desde el afio 2005 fue
dividida en 22 zonas, 6 regiones acordes a la regionalizacion definida por el
Ministerio de Planificacion y Politica Econdmica, mismas que son consideradas en
la evaluacion y analisis técnico que realiza LanammeUCR para efectos de evaluar
la gestion.

1.4.1. Rangos de deflexion segun Transito Promedio Diario Anual (TPD)

Tabla No 4: Rangos de deflexiéon segun TPD

.. menor a 5000| 5 000-15 000| 15000 -40 000 Casos
TPD (Transito o d d E iales’
e vp vp vp speciales
AL ) TPD Bajo TPD Moderado TPD Alto Especiales

Categorias de deflexién

Rangos (en mm x 10°%)

Bajas menor a 7,65 menor a 7,08 menor a 5,92 menor a 4,85
7,65 -8,85 7,08- 8,33 5,92- 6,94 4,85-5,76
Altas 8,85 -11,57 8,33 -11,29 6,94- 9,62 5,76-8,08
Muy altas mayor a 11,57 mayor a 11,29 mayor a 9,52 mayor a 8,08

4

vpd: vehiculos por dia

5 Corresponden con rutas con alto TPD y porcentaje alto de vehiculos pesados.

Fuente: (LanammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sibaja-Obando, & Porras-Alvarado, 2008)




1.4.2. Resultados de deflexiones

La Tabla No 5 muestra los resultados obtenidos en el parametro de deflexiones
asociadas con la capacidad estructural, para la ERVN2018.

Tabla 5: Resultados de las Deflexiones (FWD) de la Red Vial - ERVN2018

Categoria de Deflexiones Longitud (km) Porcentajes (%)
Bajas segun rango del TPD 4635,85 88,54%
segun rango del TPD 232,52 4,44%
Altas segun rango del TPD 232,91 4,45%
Muy altas segun rango del TPD 134,31 2,57%
Total 5235,60 kilometros

Fuente: (LanammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)
1.4.3. Rangos de clasificacion de la regularidad superficial (IRI)

En la Tabla No 6 se establecen los rangos de clasificacion de la regularidad
superficial para pavimentos flexibles.

Tabla No 6. Rangos de clasificacion de la regularidad superficial

Regularidad Superficial Rango de IRI
Muy buena menor a 1,0 m/km
buena entre 1,0 y 1,9 m/km

entre 1,9y 3,6 m/km

entre 3,6 y 6,4 m/km

Muy deficiente mayor que 6,4 m/km

Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sibaja-Obando, & Porras-Alvarado, 2008)

1.4.4. Resultados de IRI

En la tabla No 7. Se detallan los resultados de regularidad superficial (macro-
textura superficial), medidos a través del Indice de Regularidad Internacional (IRI),
obtenidos en la Evaluacion de la Red Vial Nacional 2018, utilizando el equipo
laser.




Tabla No 7. Resultados de la regularidad superficial (IRI) de la Red Vial - ERVN2018

Regularidad

Superficial (Rango de IRI) Longitud (km) %
Muy buena (0,0 - 1,0 m/km) 0,00 0,00%
buena (1,0 - 1,9 m/km) 566,20 10,81%
(1,9 - 3,6 m/km) 2734,53 52,23%
(3,6 - 6,4 m/km) 1275,67 24,37%
Muy deficiente (mayor a 6,4 m/km) 659,20 12,59%

Total

5 235,60 kilbmetros

Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)

1.4.5. Rangos de clasificacion coeficiente rozamiento

En la tabla No 8 se detallan los rangos de Clasificacion internacional del

pavimento utilizando GipNumber (GN) conforme

LanammeUCR en el ano 2017.

la Tabla

modificada por

Tabla No 8. Clasificacion internacional del pavimento utilizando GipNumber (GN)

Condicion Rango de Nivel Tipo de Pavimento
Probabilidad Riesgo medio de =
de Agarre GN Deslizamien caracteristico
eslizamiento de accidentes | accidentabilidad®
Muy alta Pavimento flexible
Malo < 0,50 Muy deslizante probabilidad mayor a 20 com.puesto de a.gregfado
pulimentable ej.: calizo
Alta Pavimento flexible con
Regular | 0,50-060 | Deslizante - 16 a 20 alto grado de exudaciény
probabilidad pérdida de textura
Hoco Moderada Pavimento rigi i
o gido y flexible
Blueno] 0,60-0,78 Jashzamta probabilidad 10a16 con buena textura
Poca Pavimento nuevo o
Muy Buano >0,78 No deslizante orobabilidad menora 10 sobrecapas

* Numero de accidentes por cada millén de vehiculos / kilometro, en funcion del coeficiente de
friccion, obtenidos en Gran Bretaia, segun memorias del 5to Simposio de Caracteristicas
Superficiales de Pavimentos, Toronto, Canada, 2004. Tabla modificada LanammeUCR 2017.




1.4.6. Resultados de friccion

A continuacion se detallan los resulados de la friccion.

Tabla No 9. Resultados obtenidos del ensayo GipNumber (GN)

Condicion* Rango Longitud (km) Porcentaje
. 0,17%
Muy bueno (No deslizante) >0,78 6,08

21,98%

0,6 -0,78 763,92
. 33,58%

Regular (Deslizante) 0,5-0,6 1167,15
. 44,26%

Malo (Muy deslizante) <0,5 1538,17

Total 3475,433 km

Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)

* Segun clasificacion internacional

1.4.7. Estrategias de intervencion recomendadas

En el Informe ERVN2018 para cada una de las secciones de control se califico por
su condicidn estructural, funcional y de resistencia al deslizamiento, conforme los
criterios de evaluacion establecidos anteriormente. Para cada seccion de control
se combinan los valores de capacidad estructural y funcional y se define una
calificacion conocida con el nombre de nota de calidad (Nota Q), que establece el
diagnodstico final de la condicion de la seccidn y una estrategia general de
intervencion.

En la Figura No 1. Notas Q empleando la matriz de combinacién derivada del
Informe ERVN2011, donde se consideran los distintos niveles de transito vehicular
o TPD.




Figura No 1. Notas Q empleando la matriz combinada ERVN2011

Rangos de TPD Limites de los valores de deflexion (10 mm)
€« 7,65 8,85 11,57 >
0 - 5000 | Bajas Moderada Altas | Muy altas
€ 7,08 8,33 11,29 >
5000 - 15000 | Bajas Moderada Altas Muy altas
P 592 6,94 9,52 >
15000 - 40000 | Bajas Moderada Altas Muy altas
. e 4185 5176 8108 9
Casos Especiales | Bajas Moderada Altas Muy altas
INDICADOR Categorias de Deflexién
ESTRUCTURAL Bajas Moderadas) Aleas Muy altas
INDICADOR
FUNCIONAL 4 4 ¥ N
<19 >
T Buano
X
£ 1,9-3.6 S
=
L | 361%4
9
3 Dfidania
<)
E > 6,4
Muy deficienta >

Fuente: LanammeUCR (Sanabria-Sandino, Barrantes-Jiménez & Loria-Salazar (2011)

La definicion de las notas de calidad que se establecen a continuacién fueron
tomadas del informe ERVN2018:

Q1: condicion ideal de pavimento considerando estados estructural y funcional.
Estos pavimentos estan es estado temprano de su vida util y brindan buen servicio
al usuario, mantienendo altos niveles de servicio y reducidos costos de operacion
vehicular. Estos pavimentos deben ser evaluados para identificar deterioros
puntiuales que puedan afectar la seguridad (desprendimientos, desnudamiento o
exudaciones), no percibidos por los equipos de medicién. Estos pavimentos son
candidatos a intervenciones de tipo mantenimiento de preservacion (bajo costo).

Q2: condicion de capacidad estructural muy buena, pero su regularidad superficial
esta en condicion regular donde el confort es inferior que en pavimentos nuevos y
se pueden presentar problemas para altas velocidades de circulacion. Los
defectos superficiales pueden comprender deformaciones de la capa de rodadura,
baches irregulares y agrietamientos de severidad baja. Son candidatos a
intervenciones de tipo mantenimiento de preservacion, orientadas a corregir la
capacidad funcional.

Qs: pavimentos que presentan pérdida de la capacidad estructural (20-60% de
vida remanente), pero la capacidad funcional esta entre buena y muy buena. En
estos casos, la presencia de deterioros funcionales tales como desprendimientos,
desnudamiento o exudaciones, los cuales no constituyen deterioros estructurales
que puedan ser percibidos por los equipos de medicion, pueden tener un mayor



nivel de severidad o extension. Son pavimentos candidatos a intervenciones del
tipo mantenimiento de preservacion, enfocadas a atender la pérdida de capacidad
estructural y retardar su deterioro.

Q4: pavimentos en los que la superficie de rodadura se ha deteriorado a tal punto
qgue puede afectarse la velocidad de circulacién. El pavimento puede tener baches
abiertos y grietas profundas; el deterioro incluye pérdida de agregados,
agrietamientos y ahuellamientos y ocurre en un 50% o mas de la superficie.
Aunque la capacidad estructural es buena (se mantiene una buena condicion de
las capas de subyacentes), el deterioro funcional es de tal severidad que la
durabilidad de los pavimentos se disminuye, aumentando el deterioro estructural
de forma elevada. Dado el deterioro de la capa de rodamiento estos pavimentos
pasaran a las categorias M-RF o Q7 en el mediano plazo. Los pavimentos aca
comprendidos son candidatos a intervenciones de tipo mantenimiento de mediano
costo que deberian estar dirigidos a corregir la pérdida de capacidad funcional a
corto plazo.

M-RF: pavimentos que se encuentran en una situacion de extremo deterioro.
Velocidades de circulacion muy reducidas y con numerosos problemas de
conduccion. Existencia de grandes baches abiertos y grietas profundas en la
superficie de rodadura. El deterioro ocurre en un 75% o mas de la superficie,
comprometiendo la capacidad estructural de las capas subyacentes. Dado el
deterioro de la capa de rodadura estos pavimentos pasaran a la categoria RH-RF
en el corto plazo. Estos pavimentos presentan tramos candidatos a intervenciones
de tipo mantenimiento de alto costo que deberian estar enfocadas en recuperar la
pérdida de capacidad funcional en el corto plazo para evitar mayor deterioro de la
capacidad estructural.

Qs: pavimentos supeditados a analisis mas detallado a nivel de proyecto por tener
una condicion estructural y funcional intermedia.

Q7: pavimentos presentan una condicion de ruedo similar a los descritos para la
categoria Q4, pero con una peor condicion estructural (cercana al 60% de vida
remanente del pavimento), por lo que la presencia de deterioros como
ahuellamientos, agrietamiento por fatiga o agrietamientos transversales vy
longitudinales es mayor. La velocidad del deterioro estructural y funcional se
intensifica, por lo que estos pavimentos son susceptibles a pasar a las categorias
RH-RF o Q9 en el mediano plazo. Los pavimentos presentan tramos candidatos a
intervenciones de tipo "rehabilitacibn menor" para recuperar la pérdida de
capacidad funcional en el mediano plazo con el objeto de evitar o retardar un
mayor deterioro de la capacidad estructural remanente.

RH-RF: pavimentos con una condicion de ruedo similar a los descritos para la
categoria M-RF, pero presentan peor condicion estructural (cercana al 20% de
vida remanente), por lo que la presencia de deterioros como ahuellamientos,
agrietamiento por fatiga o agrietamientos transversales y longitudinales es mayor.
La velocidad del deterioro estructural y funcional aumenta aun mas, por lo que son
susceptibles a pasar a la categoria R3 en el corto plazo. Estos pavimentos



presentan tramos candidatos a intervenciones de tipo "rehabilitacion menor" para
recuperar la pérdida de capacidad funcional y estructural en el corto plazo, con el
objeto de retardar o impedir un mayor deterioro.

Qs, Qs y Qq: Estos pavimentos presentan una condicion estructural muy deficiente
(vida estructural remanente < 20%). En este grupo de notas de calidad, en el caso
de los tramos calificados como por ejemplo, donde la calidad del ruedo es buena
se debe a la presencia de sobrecapados o tratamientos superficiales recientes
pero que no han contribuido a dar aporte estructural significativo, por lo tanto, son
trabajos de poca durabilidad y existe una alta probabilidad de una rapida migracion
a notas como las Qs y Qg donde la capacidad funcional es peor, asi como a notas
como R-1 donde la capacidad estructural remanente es cercana al 0% de vida util.
La condicion de pérdida acelerada de la capacidad estructural y funcional en
estos pavimentos los convierte en candidatos a intervenciones de tipo
rehabilitacion mayor que deberia ser atendida en el corto plazo.

R-1, R-2: Estos pavimentos presentan una condicién estructural muy deficiente
(vida estructural remanente 0%). En los tramos clasificados dentro de este grupo
de notas y que tengan una buena calidad de ruedo es debido a la presencia de
sobrecapas o tratamientos superficiales recientes pero que no han contribuido a
dar aporte estructural significativo, por lo tanto, son trabajos de poca durabilidad y
existe una rapida migracion a notas como R-3 o NP donde la unica alternativa de
intervencidén es la reconstruccion total del pavimento. La condicién de pérdida
acelerada de la capacidad estructural y funcional en estos pavimentos los
convierte en candidatos a intervenciones de tipo rehabilitacion mayor que deberia
ser atendida de forma inmediata.

R3, NP: Estos pavimentos presentan un altisimo nivel de deterioro. Para estos
casos la transitabilidad y la capacidad estructural son inferiores a los niveles
aceptables para una carretera pavimentada. En estas rutas, el riesgo para el
usuario es muy alto por el nivel de deterioro mostrado. La unica alternativa de
intervencidon posible es la de reconstruccion total del pavimento y por tratarse de
rutas nacionales deben ser intervenidas urgentemente con soluciones que
restituyan el nivel minimo de seguridad vial, minimizando la posibilidad de
accidentes por deterioros y planificando dentro de un esquema de gestidén de
redes la recuperacién de la via en un plazo razonable. Las intervenciones en estos
tramos son las mas costosas dentro de un sistema de gestion de pavimentos.

1.4.8. Resultados de Notas Q

Conforme los los criterios técnicos establecidos para evaluar los distintos tramos
de la RVNp, se caracterizaron las distintas secciones de control, de acuerdo con lo
definido en la matriz para definicion de notas de calidad (Figuna No 1); lo anterior
es accesible en el siguiente enlace:
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/1750/E
RVN2018-Secciones.xlsx?sequence=5&isAllowed=y




Ademas se evaluaron todas las secciones de control susceptibles a ser
caracterizadas en funcion de la capacidad estructural y funcional, y ademas se
identificaron con su correspondiente nota de calidad Q. En la Tabla No 10 se
muestran los resultados obtenidos, asi como en la Figura No 2 se muestran los
resultados de las notas de Calidad Q para la ERVN2018.

Tabla No 10. Resultados de las Notas de Calidad Q para la Red Vial, ERVN2018

Nota de Calidad LO(T(?:)Ud Porc(:;)r)\taje Cantld:: (c:l:: nstig::lones
Q4 564,47 10,78% 55
Q; 2645,26 50,52% 367
Qs 1,18 0,02% 1
Qs 1038,97 19,84% 194
Qs 53,16 1,02% 17
Qs 0,54 0,01% 1

109,45 2,09% 29

29,46 0,56% 12

118,71 2,27% 23

M-RF 387,15 7,39% 88

RH-RF 68,73 1,31% 18
R-2 6,66 0,13% 3

R-3 92,74 1,77% 27

NP 119,12 2,28% 28

Total 5 235,60 kilometros 863

Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)

Figura No 2. Notas de calidad, longitud y porcentaje para la Red Vial
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Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)




1.4.9. Estrategias de intervencion de la Red Vial

Las estrategias de intervencion de la Red Vial constituyen el aporte mas
importante de la evaluacién que realiza LanammeUCR y permiten establecer
estrategias técnicas que deben ser ajustadas a nivel tactico-operativo (las mismas
son sugeridas a partir de una evaluacion a nivel de red), por parte del CONAVI
para definir planes de trabajo y alcance de los contratos de conservacion vial que
se promuevan, asi como las especificaciones especiales a incluir en esos
contratos.

El LanammeUCR define las siguientes estrategias de intervencién que son
acordes con la practica que se conoce y con las definiciones incluidas en la Ley de
CONAVI (No 7798), mantenimiento de presenvacién (mantenimiento rutinario),
mantenimiento de recuperacion funcional (mantenimiento periddico para mejorar el
IRI), andlisis a nivel de proyecto, rehabilitacion menor, rehabilitacion mayor y
reconstruccion.

En la Figura No 3 se agrupan las notas de calidad para definir las estrategias de
intervencion, con el objeto de identificar las secciones de control que sean
susceptibles a los diversos tipos de intervencion.

Figura No 3. Agrupacion de las notas de calidad para
definicion de estrategias generales de intervencién

Pérdida de Capacidad Estructural

f \ Analisis a Nivel de
Proyecto

\ Preservacion / Q9 Mayor
T Rehabilitacion
antenimiento de
Menor
Recuperacion del IRI ( Reconstruccion \

Mantenimiento de Rehabilitacion

Pérdida de Capacidad Funcional

| /@ )

Fuente: LanammeUCR (Sanabria-Sandino, Barrantes-Jiménez & Loria-Salazar (2011)

1.4.10. Resultados de la estrategia de intervencion de la red vial

En el informe realizado por LanammeUCR, una vez agrupadas las notas de
calidad y procesada la informacion para las secciones de control evaluadas, se
detalla la siguiente tabla:



Tabla 11: Resultados de las Estrategias Generales de Intervencion para la Red Vial -

ERVN2018
Recomendacion de Estrategia de Intervencion General Longitud Porcentajes
Campana de Evaluacién de la Red Vial Nacional 2016-2017 (km) (%)
Mantenimiento de preservacién 3210,91 61,33%
Mantenimiente de recuperacién del IRI 1426,12 27,24%
Andlisis a nivel de proyecto 53,16 1,02%
Rehabilitacién menor 178,18 3,40%
Rehabilitacién mayor 155,36 2,97%
Reconstruccién 211,86 4,05%
TOTALES 5 235,60 km

Fuente: (LamammeUCR, Barrantes-Jiménez, Sanabria-Sandino, & Elizondo-Salas, 2019)

En febrero 2020 (se recibieron ofertas el 6 de marzo de 2020) y con ocasidon que a
partir de este afno el Presupuesto del CONAVI debe ser aprobado por la Asamblea
Legislativa, el CONAVI promovio la Contratacion Directa denominada:
Contratacion de servicios de consultoria para la elaboracidén del presupuesto de
conservacion vial, de la Red Vial Nacional asfaltada, para el periodo 2020-2021,
en lo relativo al mantenimiento de las estructuras de pavimento, asi como de los
principios técnicos para la ejecucion de ese presupuesto.

Dentro de los alcances de dicha contratacion, que debe ser presentado en el
Informe No 2, se solicita un analisis detallado de la informacion de la Evaluacion
de la Red Vial Nacional Pavimentada (RVNp), Afos 2018-2019 (se refiere al
Informe bienal que realiza LanammeUCR). Se establece ademas que el informe
debe ser realizado conforme con los principios de gestion de pavimentos, en el
cual se identifiquen los rangos de estado para las diferentes secciones de control
de la RVNp para establecer actividades de mantenimiento, rehabilitacién y
reconstruccion, de acuerdo con los indicadores de condicion estructural y funcional
de cada seccion de control. Ademas, se debe priorizar a partir de los principios de
la gestion de pavimentos de acuerdo con los tipos de intervencion de
preservacion, conservacion, rehabilitacion y reconstruccion predefinidas de forma
conjunta con personal del CONAVI, para dichos rangos de condicion. Se dara
prioridad a las secciones de control con valores de Q1.

2- SISTEMA DE ADMINISTRACION DE CARRETERAS (SAC)
2.1. Consideraciones de Ley 7798

Desde la creacion del Consejo Nacional de Vialidad (promulgacion de la Ley 7798,
del 30 de arbil de 1998), se establecio el requerimiento de que todas las obras que
ejecutara el CONAVI debian obedecer a la implementacion de un Sistema de
Administracion de Carreteras (SAC). El Articulo 24.- de dicha Ley establece:
“Toda obra publica financiada por el Consejo Nacional de Vialidad se realizara con




fundamento en un sistema de administracion de construccion y mantenimiento de
carreteras y caminos. Las especificaciones técnicas, las normas y los
procedimientos seran establecidos por el Consejo Nacional de Vialidad y
aprobados por el MOPT”.

A pesar de que han transcurrido mas de 20 anos desde su creacion, dicho
Sistema aun no se ha podido implementar, y a pesar de varios esfuerzos que se
han realizado al respecto, desde una “Metodologia simplificada para determinar el
Indice de Priorizacién de las rutas incluidas en los proyectos de conservacion vial
de la Red Vial Nacional Pavimentada”, mismo que fue desarrollado por los
ingnenieros Tomas Figueroa Malavassi y Carlos Villalta Villegas, con ocasion de
un refrendo condicionado que realizé el Ente Contralor de los Contratos de
Conservacion Vial segun la LP-01-2005, desarrollo de términos de refrerencia de
un sistema de administracion de carreteras que se iba a financiar con recursos del
Primer Programa de Infraestructura Vial (PIV-I) que financi6 el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), solicitud al LanammeUCR de desarrollar una
consultoria al respecto, entre otros esfuerzos.

El momento mas cercano en el que se estuvo de contratar dicho sistema fue en
junio de 2013 cuando se circuldé entre el BID y CONAVI, un borrador de los
documentos de licitacion para una Solicitud de Propuestas (SP) para la
“Implementacion y Mantenimiento de un Sistema de Administracion de Carreteras
para Administrar la Red Vial Nacional pavimentada”. Se establecia que el
CONAVI requeria de un sistema automatizado, de facil empleo, que posibilitara la
determinacién, priorizacion y programacion de las actividades de conservacion
(mantenimiento rutinario, periddico y rehabilitacion) a realizar en aproximadamente
5.057,00 km de la Red Vial Nacional pavimentada. El Sistema de Administracion
de Carreteras (SAC) debia estar compuesto al menos por:

e inventario, recoleccion de datos de campo e informacién disponible en las
diferentes Instituciones (MOPT, LANAMME, entre otros)

el hardware y el software necesario,

el personal requerido para su operacion, por un periodo de cuatro anos,
capacitacion y transferencia tecnolégica al CONAVI,

implementacion, puesta en operacion y administracion.

A pesar de que el BID en junio 2013 habia dado la “no objecion”, lamentablemente
dicha contratacion no se llevd a cabo, pues el monto disponible para la
contratacion por medio del Programa de Préstamo PIV-l no era suficiente para
llevar a cabo toda la erogacion, y el Consejo de Administracion de entonces no
aprobé disponer de fondos adicionales para financiar totalmente la contratacion.
Lo anterior tomando en cuenta que el alcance del contrato estaba previsto para
ser realizado en un plazo de al menos 4 afos (ya estaria concluido), y el BID
podia financiar pagos que se efectuaran como maximo hasta la fecha de ultimo
desembolso del Préstamo, misma que iba mas alla de la fecha prevista de
terminacién de dicha contratacion.



Como parte del proceso de implementacion de un Sistema de Administracion de
Carreteras para la Red Vial Nacional, que permitiera mejorar las labores de
gestion que realiza el MOPT y CONAVI, se solicitd, al LanammeUCR una
cotizacidon de servicios técnicos de ingenieria para el desarrollo de una
herramienta informatica para la definicidén y priorizacion de las intervenciones de la
Red Vial Nacional, y el acompafiamiento técnico para la implementacion,
definicion de la metodologia, las politicas de inversiones y el inventario o
procesamiento de la informacién generada. En relacién con lo anterior el
Lanamme presentd una propuesta técnica y econdmica que fue entregada a
finales del afio 2013 y CONAVI inicio el proceso de analisis.

Posteriormente en marzo 2014, el Dr. Pedro Castro F., entonces ministro del
MOPT credé una Comisiéon Coordinadora para el “Disefio, Implementacion y
Gestion del Sistema de Administracion de Carreteras” y se solicitdo a
LanammeUCR asesoria técnica para dicha Comisién, misma que era coordinada
por la Direccion de Planificaciéon Sectorial del MOPT.

Los anteriores esfuerzos se encontraron con el cambio de Gobierno (2014-2018) y
el tema requirié de ajustes. En agosto de 2015 y ante la falta de decision sobre el
uso de los recursos del PIV-I para contratar parte del Sistema de Administracion
de Carreteras y considerando que se acercaba el plazo maximo de los
desembolsos, se replanted el uso de esos recursos en otras necesidades que
tenia el Programa PIV-l. Ademas, dado el proyecto de ley para la creacion del
Instituto Nacional de Infraestructura Vial, mismo que incluia en sus alcances el uso
de un Sistema de Administracion de Carreteras y Estructuras (SACE) para
administrar la red vial, se llevd a suponer que seria esa nueva institucion la que
debia contratar y desarrollar dicha herramienta desde su creacién. Sabemos que
dicho proyecto de ley no prospero.

A solicitud del CONAVI, el 29 de octubre de 2015, el LanammeUCR hace una
propuesta técnica y economica para desarrollar el Sistema de Administracion de
Carreteras y se comienza a analizar la posibilidad de suscribir un convenio para
formalizar esa propueta. En marzo de 2017 se hacen observaciones al
LanammeUCR en relacion con la cotizacién suministrada. De la propuesta técnica
de Lanamme, surge la duda de parte de la Gerencia de Asuntos Juridicos de
CONAVI, sobre si los servicios ofrecidos por LanammeUCR configuran un
potencial conflicto de intereses y le pide a ese laboratorio un criterio legal al
respecto.

El 29 de julio de 2016 se emitié un informe por parte de la Contraloria General de
la Republica (CGR) que se tratara en el siguiente apartado, y que contiene una
serie de disposiciones que a la fecha se encuentran abiertas y que obligan al
CONAVI a seguir planes de desarrollo e implementacion de dicho sistema.

Practicamente todo el aino 2016 transcurrié entre debatir si se podia suscribir el
convenio, generar observaciones sobre la propuesta técnica y econdmica, ademas



de esperar que LanammeUCR emitiera un criterio juridico de si su participacion en
el desarrollo del Sistema, configuaba un potencial conflicto de intereses, criterio
que también la CGR lo consideré necesario cuando se le comentd la duda de
parte de la Gerencia de Asuntos Juridicos, cuando presentaron al Consejo de
Administracion el borrador de la auditoria de caracter especial sobre la
implementacion de un Sistema de Administracién de Carreteras.

A principios del afio 2017 el LanammeUCR cambi6 de posicidn y desistio de la
propuesta de desarrollar el Sistema de Administracion de Carreteras, de ser
Asesor Técnico del CONAVI durante todo el proceso y se limitd a ofrecer
actividades muy especificas, con temas que tenian que ver con compartir
informacion de las evaluaciones de la RVNp y sus datos.

2.2. Fiscalizaciones y disposiciones de la CGR

El 29 de julio de 2016, la CGR emitié el Informe No DFOE-IFR-IF-09-2016,
mediante el cual se efectu6 una auditoria de caracter especial en el Consejo
Nacional de Vialidad (CONAVI) y en el Ministerio de Obras Publicas y Transportes
(MOPT), para evaluar el avance de las gestiones realizadas, en los afios 2014 y
2015, para la implementacién de un Sistema de Administracion de Carreteras. En
Ente Contralor identific6 que CONAVI sigue ejecutando obras viales sin
fundamento en criterios técnicos sélidos, que justifiquen la optimizacion de las
inversiones basado en un proceso integral, que comprenda el estado de la Red
Vial Nacional, las necesidades, costos asociados a las intervenciones vy
prioridades de inversidén con base en criterios de rentabilidad. Indican que CONAVI
ha ejecutado las obras viales, considerando acciones de planificacion
parcialmente coordinadas, con ausencia de implementacion de un sistema de
administracion de carreteras, a pesar de que dicho mecanismo debe dar sustento
a la razén de ser del CONAVI segun se indica en su misma Ley 7798, lo cual no
garantiza que los programas de construccion y conservacion vial obedezcan de
una manera razonable a criterios de rentabilidad social y econdmica.

Que dicha falencia se explica por la falta de determinacion de las autoridades del
CONAVI de entonces, para ejecutar el proyecto de disefio e implementacion del
sistema; indican que evidencia de lo anterior, es el minimo apoyo para
implementar un Sistema de Administracion de Pavimentos, pues el recurso
humano asignado no tenia la expertiz y el tiempo requeridos.

A continuacién se establece un resumen de las disposiciones emitidas por el Ente
Contralor, que entendemos se encuentran abiertas a la fecha:

Al ministro MOPT

Aprobar las especificaciones técnicas, las normas y los procedimientos
relacionados con el Sistema de Administracién de Carreteras que le someta a su
conocimiento el CONAVI de conformidad con lo establecido en el articulo Nro. 24
de la Ley Nro. 7798, Ley de creacion del Consejo Nacional de Vialidad.



Al Consejo de Administracion

Aprobar las propuestas presentadas por el Director Ejecutivo en relacién con el
disefio e implementacién del Sistema de Administracion de Carreteras.

Al Director Ejecutivo

Designar funcionarios con la experticia y el tiempo requerido para dirigir y controlar
el proyecto de disefio e implementacion del Sistema.

Elaborar una propuesta que incluya los procesos, actividades y tareas asociados
al Sistema que implementara el CONAVI (ver contenido antes descrito), asimismo
los responsables de su ejecucion, que debe ser sometido a la aprobacién del
Consejo de Administracion.

La propuesta respectiva debe contener:

e Roles y responsabilidades correspondientes a los procesos, actividades y
tareas.

e Manuales de procedimientos correspondientes a los procesos, actividades y
tareas del Sistema, incluyendo los procedimientos aplicables a las labores de
los administradores viales.

e Base de datos desarrollada donde se almacenara la informacion del Sistema.

e Criterios para la evaluacion de la condicion de los pavimentos, la determinacion
de prioridades y los costos de las intervenciones.

e Disefo de la integracion del Sistema con el Sistema de Administracion de
Estructuras de Puentes (SAEP).

e Levantamiento y disefio de requerimientos de los sistemas de administracion
correspondientes a los demas activos viales, a fin de que sea posible la
integracion posterior.

El 10 de octubre de 2018, la CGR emiti6 el Informe Nro. DFOE-IFR-IF-00007-
2018, que examind la gestion de conservacion de la Red Vial Nacional
Pavimentada (RVNP) ejecutada por el Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) en
el periodo comprendido entre el afio 2013 y el 2017, para determinar niveles de
eficacia, eficiencia y economia. En dicho informe y sobre este tema en especifico
se establecio en los resultados, que “Dentro de los factores que explican el bajo
desempeno descrito en los parrafos anteriores, en primer lugar, esta la falta de
una vision integral de la Red Vial Nacional para su intervencion a partir del estado
de las rutas (capacidad estructural y funcional) y las necesidades de conectividad
de los usuarios, aspecto relacionado con la carencia de un sistema de
administracion de carreteras, tal y como lo exige el articulo 24 de la Ley nro. 7798,
Ley de creacion del CONAVI’, ademas en las conclusiones, el Ente Contralor
indica que “El CONAVI adolece de planificacion estratégica y realiza la
planificacion operativa tunicamente con propdsitos presupuestarios; ademas no



cuenta con el Sistema de Administracion de Carreteras establecido en su Ley de
creacion, que mejoraria significativamente la planificacion, tema que actualmente
es objeto de seguimiento de disposiciones por parte de esta Contraloria”.

A la fecha las dispocisiones se encuentran abiertas y en el siguiente apartado se
dara seguimiento a los planes de cumplimiento de las mismas, para el desarrollo e
implementacion del SAC.

2.3. Planes actuales de desarrollo e implementacion

Mediante oficio DIE-10-20-0042 (0039) de fecha 16 de enero de 2020, dirigido al
Consejo de Administracion de CONAVI, el Ing. Mario Rodriguez Vargas, Director
Ejecutivo, a.i., del CONAVI y respecto al establecimiento de un Sistema de
Administracion de Carreteras, envioé una propuesta de implementacion del Sistema
con su respectivo programa de trabajo. Dicha propuesta fue aprobada por el
Consejo y se acordd enviarla a la CGR.

Dicho oficio establece, que recordando el mandato de Ley del CONAVI, el Ente
Contralor en su informe DFOE-IFR-IF-09-2016 de julio del 2016, emitid varias
disposiciones al Ministro de Obras Publicas y Transportes, al Consejo de
Administracion del CONAVI y al Director Ejecutivo del CONAVI, y por tanto el
oficio se refiere al plan de cumplimiento de cada una de esas disposiciones,
proponiendo entregables y actividades en un programa con plazos definidos, que
ademas requerira del uso de apoyo externo, que sera contratado conforme las
potestades que la Ley brinda al CONAVI, segun indica.

No es el objeto de este documento, emitir criterio técnico sobre la propuesta
realizada, de previo a que el Ente Contralor se pronuncie.

3- Programas de conservacion vial de la Red Vial Nacional pavimentada y no
pavimentada

3.1. Conservacion Vial de la Red Vial Nacional pavimentada

A partir del afio 1996 el MOPT inici6 los proyectos de mantenimiento rutinario por
contrato, en el Programa denominado CERO HUECOS, con la suscripcion de 11
contratos de mantenimiento rutinario que comprendian las diversas regiones del
pais. Estos contratos eran bajo la modalidad de plazo fijo y monto fijo (1 afio).

También licito 5 proyectos de mantenimiento periédico que incluyeron ademas
actividades de mantenimiento rutinario: San José (4 Cuadrantes), San Carlos,
Alajuela y Heredia. Estos proyectos eran por objeto definido (intervencion de una
importante cantidad de kilbmetros), en un plazo definido con un monto fijo.

Con la creacion del CONAVI, a partir de principios del afio 1999 el MOPT le
traslado a esta institucion a través de un convenio, la ejecucion de 23 proyectos de
mantenimiento rutinario y los 5 proyectos de mantenimiento peridodico que estaban



en ejecucion. También se licitaron otros proyectos de mantenimiento periddico
como lo fueron: Puriscal, Guacimo-Siquirres, Guapiles-Sarapiqui, Cartago,
Turrialba e Interamericana Norte, para un total de 6 proyectos.

Los proyectos de mantenimiento rutinario se convirtieron en la principal
herramienta del CONAVI para atender la totalidad de RVNp. La idea era mantener
contratos de 1 ano activos para cubrir la totalidad de la red.

Un problema de este tipo de contratacién era que se realizaban inventarios de
necesidades y cuando se estaban preparando los documentos de licitacion para
licitar, las cantidades se debian ajustar a la disponibilidad presupuestaria lo que
provocaba ajustes a las cantidades a la baja, por la limiacion presupuestaria.

Los proyectos de mantenimiento rutinario que tenian un plazo de 1 afo, en pocos
meses agotaban las cantidades y las necesidades de mantenimiento eran
evidentes. Se gestionaban aumentos del 50% del monto de los contratos, bajo los
mismos términos y condiciones de la anterior contratacion; mientras se daban
esos tramites se disponia de los contratos de mantenimiento periédico para cubrir
el mantenimiento rutinario (principalmente lo relacionado con el bacheo), y muchas
veces agotado el monto original y el 50% de las contrataciones, quedando plazo
remanente (1 afo), se tramitaban contrataciones directas para cubrir el plazo
original de la contratacion.

Hubo un llamado de atencion de la CGR que cuestiond lo siguiente: Conavi
requiere contratar un objeto especifico para una red vial de carreteras o requieren
disponer de contratos por un plazo definido, realizando las actividades requeridas
de mantenimiento, ajustados a la disponibilidad presupuestaria? Lo anterior llevo
a variar el esquema de contratacion del plazo de un afio que se estaba manejando
y las cantidades fijas asociadas a la disponibilidad prespuestaria.

En el afio 2001 surge la necesidad de variar los esquemas de contratacion y se
crean los contratos de conservacion vial por precios unitarios y por un plazo de 3
anos (13 contratos en un | generacion 2002-2005). Esta generacion se denomind
como “cuantia inestimable”. Las cantidades de obra que se proponian eran solo
una aproximacion inicial, las cuales podian verse incrementadas en una cuantia
gue se consideraba inestimable, debido a la incertidumbre de las necesidades
reales de conservacion que tenia la carretera durante la ejecucion del contrato y
hasta su finalizacion.

De conformidad con los resultados de los primeros contratos de conservacion vial,
principalmente a partir de informes de fiscalizacion de la CGR, se ajust6 el modelo
de “cuantia inestimable” y surge la segunda generacion, ahora de 22 contratos de
conservacion vial por precios unitarios LP-01-2005 (2006-2009), considerando el
mantenimiento rutinario, peridédico y rehabilitacion puntual entre sus alcances. Se
realizaron inventarios de las necesidades reales de conservacion vial proyectadas
para el periodo de la contratacion (proyectos requeridos), pero también ajustado a
la disponibilidad presupuestaria se definieron “proyectos estimados”, para efecto



de adjudicacion de los contratos. Previo al refrendo contralor se requirioé definir una
“Metodologia simplificada para determinar el indice de Priorizacién de las rutas
incluidas en los proyectos de conservacion vial de la Red Vial Nacional
Pavimentada” (elaborada por los ingenieros Tomas Figueroa y Carlos Villalta).
Estos contratos se ampliaron por 6 meses (en su gran mayoria).

Durante el plazo de ejecucion de esa licitacion, la CGR emite el Informe numero
DFOE-OP-14-2007 de fecha 21 de diciembre, 2007, Informe sobre los resultados
del estudio de la calidad de la informacion, de los procedimientos, de la
metodologia y del analisis que sustentan la priorizacion de las rutas que son
intervenidas mediante la conservacién vial, con cargo a la licitacion LP-01-2005.
Se emitieron disposiciones muy importantes que el CONAVI debe considerar
dentro de la planificacidn de las siguientes contrataciones porque muchas siguen
vigentes, como la necesidad de contar con un Sistema de Administracion de
Carreteras para gobernar las intervenciones que se realicen.

De acuerdo con los anteriores contratos, surge la Ill generacién (licitada en el
2009 Licitacion Publica N°2009LN-000003-CV), que incluyé mas de 120 renglones
de pago para las 22 zonas por 3 afos (2011-2014), que abarcaron el
mantenimiento rutinario, peridodico y la rehabilitacion, mas los disefios de las
rehabilitaciones, sobre-capas y muros de retencion.

En enero 2013 se emite el informe LM-PI-AT-086-2012 por parte de
LanammeUCR, Evaluacion de proyectos de Conservacion Vial, Red Vial Nacional
Pavimentada, del proyecto: Licitacion Publica N°2009LN-000003-CV; en dicho
informe se mencionan hallazgos de situaciones que se repitieron durante 10 afos
de auditorias técnicas emitidas por dicha institucion.

Conforme los resultados de la evaluacién 2012-2013, en 2014 la Asociacion de
Carreteras y Caminos de Costa Rica (ACCCR), realiz6é una serie de sugerencias al
Consejo de Administracion del CONAVI en aras de mejorar el estado funcional (en
mayor medida) y estructural (en menor medida) de la RVNp. La primera
sugerencia fue en febrero de 2014 pero con ocasion del cambio de Gobierno
(mayo 2014) en julio 2014 se volvié a realizar presentacion.

De esa propuesta surgieron las siguientes contrataciones, mismas que se
encuentran actualmente en ejecucion:

e LP No. 2014LN-000016-0CVO00, “Mantenimiento rutinario sin maquinaria
especializada de la Red Vial Nacional pavimentada®. 22 lineas

e LP No0.2014LN-000017-0CV00 “Mantenimiento rutinario con maquinaria
especializada, contingencias y rehabilitacion” del sistema de evacuacion
pluvial de la Red Vial Nacional Pavimentada. 22 lineas

e LP No. 2014LN-000018-0CV00, “MP Y R Mantenimiento peridédico y
rehabilitacion del pavimento de la Red Vial Nacional Pavimentada”.10
lineas



El objetivo inicial era que estos ultimos 10 contratos abarcaran el 60% de la
inversion, los 22 contratos de mantenimiento rutinario y rehabilitacién del sistema
de evacuacion pluvial el 30% y el mantenimento rutinario con maquinaria
especializada el 10%; la situacion aca sefalada no fue considerada con respecto a
la asignacién de recursos durante la ejecucion de dichos contratos, segun se ha
investigado.

Estas 3 modalidades de contratos fueron licitados en el afio 2014 y estan en
ejecucion; algunos contratos terminan en 2020 y otros en 2021. El martes 13 de
agosto de 2019, por iniciativa de la Comision Paritaria de Carreteras del CFIA y
LanammeUCR, se realiz6 un simposio en ese laboratorio. El objeto del simposio
fue realizar una reunion de caracter formal en las que un grupo de expertos e
involucrados expuso, analizé y evalu6 la experiencia de las ultimas 3
contrataciones de la conservacién de la RVNp, desde el punto de vista de la
administracion contratante, de la inspeccion, de la verificacion de calidad y del
contratista. Cada participante ademas de presentar su analisis, dificultades,
falencias, ajustes, como parte de la exposicion, presentaron propuestas concretas
de solucion o mejora de la modalidad de contratacion en analisis. Se pretendio
recabar un resumen final sobre las ideas expuestas por los miembros del
simposio, incluyendo sus recomendaciones, mismas que fueron integradas en un
informe o documento que se trasladé a CONAVI.

Participaron el Gerente de Conservacion de Vias y Puentes, los Directores
regionales del CONAVI, el coordinador de la Unidad Verificacién de Calidad, 3 de
los 4 contratistas que ejecutan las 10 contrataciones de mantenimiento periddico y
rehabilitacion y las 22 contrataciones de mantenimiento rutinario y rehabilitacion
del sistema de evacuacion pluvial (se ausenté Constructora Herrera), laboratorios
de verificacion de calidad (Cacisa, OJM, Vieto y Asociados, Castro & De la Torre y
LGC), representantes de los administradores viales, coordinador de la Comision
Paritaria de Carreteras del CFIA y funcionarios de LanammeUCR.

El LanammeUCR elaboré la memoria del simposio con el contenido de las
presentaciones de cada ponente y las respectivas conclusiones de la actividad y
propuestas de mejora pensando en el nuevo proceso. El documento final de la
memoria del simposio fue enviado a:

e Director Ejecutivo CONAVI

e Gerente de Conservacion de Vias y Puentes

e Duenos, gerentes y representantes legales de las empresas constructoras y
laboratorios de materiales

e Participantes

A continuacion el link donde estan disponibles las memorias que contienen
informacion importante para CONAVI:
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/cloud/index.php/s/xkKEImIZsDunC4kU




Es importante mencionar, que historicamente el Conavi ha experimentado plazos
en promedio de 18 meses para licitar estos proyectos de conservacion vial (desde
el inicio del procedimiento de contratacién hasta la orden de inicio), razén que
lleva a establecer que ya es tarde para iniciar un nuevo proceso de contratacion,
mismo que debe ser concebido considerando los resultados de la evaluacion
bienal de la RVNp, las auditorias técnicas del LanammeUCR, los informes de
fiscalizacion de la CGR vy los resultados del simposio.

El 27 de febrero de 2020 se promovid una publicaciéon en los medios de prensa
nacional, donde el CONAVI invit6é a una audiencia previa a la publicacion oficial del
cartel de la licitacion publica de consrvacion de la RVNp, comunicando a las
empresas interesadas en participar en la futura licitacién, que pueden realizar
observaciones al cartel hasta el dia viernes 27 de marzo de 2020, plazo que se
amplié hasta el 17 d abril de 2020, con ocasion de la pandemia que el pais
enfrenta. EI documento esta en revisidn, pero preliminarmente se puede afirmar
que no fueron consideradas las mejoras surgidas del simposio anteriormente
mencionado, especificamente las de gestion, administrativas y técnicas que fueron
detalladas en este documento.

3.2. Conservacion Vial de la Red Vial Nacional no pavimentada

En los primeros afos del CONAVI, la Red Vial Nacional no pavimentada
(superficie de lastre y tierra) RVNnp fue intervenida bajo la modalidad de alquiler
de equipo y maquinaria por costo horario y luego cambié esta modalidad, segun
se explicara a continuacion.

En una intencidn de emular los proyectos de conservacion vial de la RVNp, en el
afo 2007 se promovio la contratacion demoninada Licitacion Publica 2007LN-
000004-CV, “Conservacion Vial de la red nacional con superficie de lastre y tierra”;
esta contratacion pretendia atender aproximadamente 2 700 km de rutas de lastre
y tierra, para lo cual se definieron 21 zonas con 38 lineas (se adjudicaron 36 lineas
y 2 quedaron sin adjudicar), las cuales estaban conformadas por varias rutas
nacionales. Desde el inicio de la contratacion se identific6 un problema con el
renglén de pago M34(A)3, denominado “Acarreo de Materiales”, cuya unidad de
medida era el m-km. Con la defincion de este renglén, la Administracion buscaba
que se ofertara el costo del transporte de todos los materiales que fuera necesario
acarrear, desde las fuentes de material a las que cada oferente tuviera acceso
hasta las correspondientes rutas comprendidas dentro de los proyectos. Sobre
este renglon de pago el cartel de licitacion indico: “(...) Este trabajo consistira en
acarrear el material de la fuente de materiales seleccionada al sitio o lugar de los
trabajos, donde se lleve el relastrado de caminos o el bacheo mecanizado, segun
las especificaciones descritas en este cartel’. Destaco este tema medular por
cuanto a la fecha sigue prevaleciendo el mismo problema y es que en dichas
contrataciones se establecen cantidades estimadas y requeridas para un plazo de
3-4 anos para una linea, sin que precisamente se definan las ubicaciones exactas
de las intervenciones (renglones de pago y cantidaes asociadas), condicion que



implica una gran incertidumbre en cuanto al precio de los materiales granulares
qgue requieren de distintos acarreos desde la fuente, caso particular para este tipo
de rutas (no pavimentadas).

Posterior a este proceso, el mantenimiento para la RVNnp se realiza a través de
contrataciones directas concursadas pero unicamente en algunas de las rutas
nacionales, segun necesidades de intervencion que se vayan dando.

En el afio 2014, se promovié la contratacion denominada Licitaciéon Publica
numero 2014LN-000019-0CV00, promovida por el CONSEJO NACIONAL DE
VIALIDAD para la “Conservacion de la Red Vial Nacional con Superficie de Ruedo
en Lastre y Tierra (4 anos)’, pero dicha licitacion acarred multiples procesos
recursivos (objeciones al cartel de la licitacion), al punto que en el afio 2018 la
Administracion licitante declaré decierta la contratacion, pues ya el proceso de
contratacion superaba el plazo de ejecucion de los contratos, situacion a todas
luces cuestionale, pues no puede ser que se demore tanto tiempo en contratar
estos proyectos.

Actualmente el mantenimiento para esta red se esta realizando de nuevo a través
de contrataciones directas concursadas y las rutas en las que se hacen estas
contrataciones son las que presentan mayor deterioro o necesidad de
intervencion.

En el borrador de cartel de licitacién de la conservacion de la RVNp, se incluy6 de
manera no tradicional, la atencion de rutas no pavimentadas con la ejecucion de
sellos de proteccion superficial, pero no se establecen cuales rutas o secciones de
rutas se van a intervenir. Solo se incluyen cantidades minimas y maximas en la
licitacidon para los sellos.

Definitivamente el reto de contratar la conservacién vial de la RVNnp y muy
grande y se deben buscar mecanismos sistematicos que aseguren que se dé esta
actividad en plazos de 4 a 5 anos, pues cuando los plazos para contratar son tan
extensos, que los plazos de ejecucion se deben planificar al maximo de las
posibilidades existentes.

3.3. Otras modalidades de conservacion vial

La modalidad mas utilizada en nuestro pais es la contratacion por precios unitarios
pero no es la unica que existe. Desde hace muchos anos existe una modalidad
denominada conservacion vial por estandares o niveles de servicios, que es una
modalidad que se esta tratando de implementar como piloto. En dicha modalidad
lo que se cuantifica no son las cantidades de los renglones de pago ejecutados
mes a mes, sino el resultado final y su desemperfo en servicio (por lo general con
evaluaciones mes a mes o cada dos meses), estableciendo indicadores de calidad
(estandares o niveles de servicio). Sobre esos resultados de las evaluaciones
periodicas es que se procede o no, a realizar los pagos respectivos, buscando
conservar un adecuado nivel de servicio de la infraestructura vial.



Este tipo de contratos iniciaron hace mas de 30 afilos en América del Sur y ha
presentado importantes evoluciones que nos permitirian avanzar mas rapido que
otros paises en su implementacion. Hace aproximadamente 20 afios se contrato
al Ing. Alberto Bull S. de Chile para dar un curso a funcionarios del MOPT vy
CONAVI para conocer de este tipo de modalidad de contratacion y tratar de
implementarla en nuestro pais, pero lamentablemente luego de recibir la
preparacion académica, y de visitar algunas rutas del pais, el consultor llegoé a la
conclusion de que no existia una ruta nacional o conjunto de ellas, en una
condicion estructural y funcional razonable, que en una misma zona geografica
sumara de 120 km a 130 km, que era una longitud usual para poder promover una
contratacion de este tipo de modalidad, situacion que nos da una idea del estado
en que estaba nuestra red vial a principios del afio 2000.

Con la ejecucion del Plan de Infraestructura Vial (PIV-l), financiado por el BID, se
promovid la contratacion de un piloto, a efecto de implementar dicha modalidad,
especificamente se promovié la contratacion 2013LA-000035-0DEOQO,
denominada Contratacion de un Especialista en Conservacion Vial por
Estandares, cuyo plazo de ejecucion fue de 6 meses, y fue desarrollada entre el
13 de febrero de14 al 18 de septiembre de 2014, por un monto de $80.500,00. El
Consultor fue el Ing. José Luis Martucci (consultor uruguayo). Lamentablemente
dicho piloto no fue implementado a pesar de que ese producto contenia las bases
para contratar la ruta nacional No 34 bajo esta modalidad. Para lo anterior, el
consultor realizdé 4 misiones al pais, ademas de dos talleres.

El 10 de octubre de 2018, el Area de Fiscalizacién de Servicios de Infraestructura
de la Division de Fiscalizacion Operativa y Evaluactiva de la CGR, emitio el
Informe NRO. DFOE-IFR-IF-00007-2018, denominado Informe de Auditoria
operativa sobre la eficacia, eficiencia y economia del proceso de conservacion de
carreteras de la RVNp.

Se encontrd que las actividades de conservacion del estado de las vias nacionales
pavimentadas ejecutadas por el CONAVI no garantizan el servicio 6ptimo al
usuario, tal y como lo establece su ley de creacion (ley No 7798). La CGR
mediante la contruccion de un indice que integra los componentes de eficacia,
eficiencia y economia, determin6é un bajo nivel de desempefio en la gestion de
conservacion de la RVNp, considerando que se obtuvo un resultado de 64 puntos
en escala (0-100) puntos.

También determiné que no existe una adecuada percepcion del usuario respecto
de la calidad de las carreteras, ni de la gestion de la conservacion vial, lo cual es
conteste con la calificacion de la condicidn general de la RVNP en términos de
funcionalidad y capacidad estructural que emitié el Ente Contralor. Sefalaron que
se ejecutan estrategias de intervencion que no son las mas apropiadas segun el
estado funcional o estructural de la via; ademas que los gastos de administracion,
control e inspeccion se consideran elevados en funcion de las intervenciones.



Dicho informe abordé el tema de que el CONAVI se ha inclinado unicamente por la
conservacion vial por precios unitarios, a pesar de que ha contado con
condiciones e insumos para incursionar en la modalidad de niveles o estandares
de servicio. Sefial6 ademas, que a nivel internacional por mas de 20 afos se ha
demostrado los beneficios de esta otra modalidad por niveles o estandares de
servicio, la cual permite un equilibrio en la distribucion de riesgos y mejoras en la
gestion de conservacion vial.

Se emitieron disposiciones dirigidas al CONAVI que se orientan a gestionar la
ejecucion de un plan piloto de conservacidon vial por niveles o estandares de
servicio; también se giraron disposiciones a LanammeUCR sobre brindar asesoria
al CONAVI en la gestion de un plan piloto de conservacion vial por niveles o
estandares de servicio.

A continuacion se transcriben dichas disposiciones especificas sobre el tema
tratado:

Al Ing. Mario Rodriguez Vargas, Director Ejecutivo del CONAVI o a quien ocupe
ese cargo:

“4.6. Formular y ejecutar un plan piloto de conservacion vial por niveles o
estandares de servicio para la RVNP, considerando lo establecido en la
clausula nro. 40 “Consideraciones sobre rutas contratadas para ser
mejoradas”, de los carteles de licitacion vigentes, asi como el insumo
obtenido a partir de la Licitacion Abreviada no.2013LA000035-0DEOO
“Contratacion de un especialista en Conservacion Vial por Estandares”.
Para lo anterior, se debe solicitar al LanammeUCR la asesoria pertinente.
Para el cumplimiento de esta disposicion debera remitir documento
certificado que haga constar la formulacion del plan piloto, a mas tardar seis
meses posteriores a la fecha de recibo del presente informe; por otra parte,
se debera remitir copia de la invitacion a participar en la respectiva
contratacion, segun el procedimiento que corresponda, a mas tardar nueve
meses posterior a la fecha de recibo del presente informe. (ver parrafos 2.1
az2.24)”.

Al Ing. Alejandro Navas Carro, Director del Laborario Nacional de Materiales y
Modelos Estructurales (LanammeUCR):

“4.8. Atender la solicitud de asesoramiento del CONAVI en el proceso de
gfecucion del plan piloto de conservacion vial por niveles o estandares de
servicio para la RVNP, indicado en la disposicion 4.5 de este informe. Para
el cumplimiento de esta disposicion debera remitir documento que certifique
la atencion de la solicitud de asesoramiento, a mas tardar seis meses
posteriores a la fecha de recibo de la mencionada solicitud. (ver parrafos
2.1a224).



Mediante oficio LM-IC-D-0742-19 de fecha 10 de septiembre de 2019, el
LanammeUCE remiti6 a la CGR el cumplimiento de la disposicion emitida,
remitiendo:

1. Propuestas para contratos que incluyen la gestion del mantenimiento vial
por estandares de servicio, que incluye un apartado con las bases técnicas
para la elaboracion del cartel de licitacion para el tipo de contrato que se
propone.

2. Copia del oficio DIE-02-19-0053, de fecha 17 de enero de 2019, por medio
del propone aplicar el plan piloto denominado como “Disefio, construccion y
mantenimiento por Estandares de Servicio de la Infraestructura Vial de la
Ruta Nacional 606, Seccion Guacimal-Santa Elena”.

3. Copia del Informe de Evaluacion LN-PI-UGERVN-002-2019 Ruta Nacional
606, Seccion Guacimal-Santa Elena, como una base para el proceso de
licitacion.

El borrador del pliego de condiciones esta en consulta y se esta llevando a cabo la
revision de observaciones realizadas por la Camara Costarricense de la
Construccioén y realizando los ajustes correspondientes.

4- Estado de situacion de los puentes
4.1. Estudio de la Agencia de Cooperacion Internacional del Japén

En febrero 2007, la Agencia de Cooperacion Internacional del Japon (JICA)
presentd el Estudio sobre el desarrollo de capacidad en la Planificacion de
Rehabilitacion, Mantenimiento y Administracion de puentes basado en el estudio
de 29 puentes de la Red Vial Nacional en Costa Rica.

Los objetivos del estudio fueron:

e Asistencia para el desarrollo de capacidades en la planificacion de la
rehabilitacion de puentes,

e Implementacion del Plan de Inspeccion, Diagndstico y Rehabilitacion vy
Reforzamiento,

e Establecimiento de herramientas para el mantenimiento de puentes. (Sistema
de gestion de puentes (BMS)).

El Manual de Inspeccion de puentes y los Lineamientos para el Mantenimiento de
puentes, fueron dos productos de este estudio utilizados para la realizacion del
inventario y evaluacion visual de dafios. Ademas incluyé la evaluacion de 29
puentes en la Red Vial Nacional (rutas nacionales Numeros 1, 2, 4, 32, 218),
incluyendo la propuesta de rehabilitacion de 10 puentes.
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Figura No 4. Esquema de puentes analizados en estudio de JICA
(Tomado de informe final)

El informe mencionado sehala que la problematica en materia de puentes es
producto de:

* Insuficiente capacidad de mantenimiento de puentes.

+ Débil estructura organizacional para el mantenimiento de puentes.
* Insuficiente presupuesto para el mantenimiento de puentes.

* Insuficiente reforzamiento de leyes, regulaciones y estandares.

* Insuficiente conocimiento del tema por parte de la administracién.

Para resolver los problemas identificados, el informe final del estudio recomendé
un programa compuesto por 13 proyectos distribuidos en 5 modulos o proyectos.

En realidad no se traté del desarrollo de un sistema de administracién de puentes
como se ha mencionado en varias ocasiones, pero si la base de los inventarios
actualizados que tiene el pais en materia de puentes y que han sido realizados por
el Instituto Tecondgico de Costa Rica.

4.2. Inventarios desarrollados por el ITCR

En junio de 2018 el Instituto Tecnoldgico de Costa Rica a través de Programa de
Evaluacion de Estructuras de Puentes del Centro de Investigaciones en Vivienda y
Construcciéon de la Escuela de Ingenieria en Construccion, presentd el Inventario
de puentes en rutas nacionales de Costa Rica 2014-2018; este documento incluyo
un resumen con los principales datos del inventario de puentes en rutas
nacionales, realizado por el ITCR, entre los afos 2014 al 2018. Incluye la
inspeccion y evaluacion visual de dafios de 1,670 estructuras. La informacion
correspondiente a cada una de las estructuras fue ingresada al Sistema de



Administracion de Puentes SAEP, y puede ser visualizada a través de la pagina
Web del Ministerio de Obras Publicas y Transportes, a excepcion de las
calificaciones de dafo, las cuales por aspectos de seguridad son administradas
por el MOPT y el CONAVI.

A continuacién se transcribe las conclusiones de informe, que se consideran de
especial relevancia para los objetivos del diagnostico que se esta realizando:

“El contrato tuvo un alcance mayor de lo planteado originalmente, pasando de
inspeccionar 600 estructuras a completar el inventario, con algunas
excepciones de puentes.

El inventario no es un listado de los puentes, sino que se compone de
informacion como: ubicacion, caracteristicas de disefio, uso de la ruta,
servicios, dimensiones, caracteristicas de sus componentes, planos, esquemas
de dario, fotografias.

La evaluacion visual de darios incluyé el analisis de todos los elementos
solicitados por el Manual de Inspeccion de Puentes del MOPT del ario 2007 y
su actualizacion. Incluye la calificacion de los darios en una escala de 1 a 5, las
fotografias y los comentarios correspondientes.

La condicion de los puentes en general se encuentra entre regular y deficiente,
siendo esto que se requieren intervenciones a corto y mediano plazo. El 37%
se encuentran en una condicion deficiente, esto significa que su valoracion
ponderada es mayor de 4 en una escala de 1 a 5. El 60% se encuentra en una
condicion regular, su calificacion se encuentra ente 2 y 4 y solamente un 3%
cumple satisfactoriamente con los requerimientos.

Hay 822 puentes que a la fecha requieren de actualizacion de la informacion
de darios, ya que han pasado mas de dos arios desde su primera inspeccion.
Deben ampliarse los datos recolectados especialmente la caracterizacion del
entorno del puente y evaluar su sequridad.

La estructura actual para la atencion de puentes en el CONAVI debe
modificarse para lograr atender esta problematica.

Falta integracion de sistemas para la toma decisiones.

ElI SAEP se disefio para un solo tipo de estructura; aunque es la mas
representativa deja de lado aspectos a evaluar en otro tipo de estructuras.

Los principales darios en accesorios son: En el pavimento el 72% de los
puentes poseen sobre capas de asfalto. EI 42% de las barandas de acero
presentan faltante de elementos, deformacion u oxidacion, el 17% de las
barandas de concreto tienen agrietamiento o acero expuesto y las juntas de
expansion en el 71% de los puentes posee filtracion de aguas, juntas
obstruidas, faltante de partes o deformacion.

De acuerdo con los resultados, se observa un importante porcentaje de
puentes (72%) que poseen sobre capas de asfalto, este es un factor importante
que va directamente asociado con la reduccion de la carga viva que un puente
puede soportar, ya que el peso de carga permanente debido a sobre capas de
asfalto limita aun mas el porcentaje de carga que se permita de carga viva en
un puente, reduciendo su capacidad de manera directa.



Es importante el alto porcentaje de puentes que presentan problemas en juntas
de expansion, ya que problemas como filtraciones, contribuyen con el deterioro
de apoyos y pernos de anclaje, asi como en superestructuras de acero que
aumentan los problemas de oxidacion y corrosion en vigas cerca de los
apoyos. Ademas, los dafios como deformaciones en juntas aumentan el
impacto

En cuanto a dafios en la superestructura el 31% de los puentes de acero
presenta oxidacion, corrosion o problemas de pintura y el 10% de los puentes
de concreto presenta agrietamiento o acero de refuerzo expuesto.

En cuanto a la subestructura, el principal dafio reportado en el 31% de los
puentes es la socavacion en bastiones.

Los datos obtenidos de longitud de asiento y relacionados longitud del puente
podrian ser un indicador de alguna vulnerabilidad sismica de los puentes por lo
que es importante prestar atencion a este punto, principalmente en rutas
primarias.

Con respecto a seguridad vial, un alto porcentaje de los puentes presentan
faltante de elementos en las barandas, lo que implica una reduccion en la
capacidad de retencion de vehiculos en caso de pérdida de control sobre el
puente, y podrian caer al cauce de los rios, poniendo en riesgo la seguridad de
los usuarios, tanto en vehiculos como de peatones en puentes donde no existe
en su totalidad barandas y no cuentan con un adecuado paso peatonal
adosado al puente o independiente.

Por primera vez se logra tener un inventario de los puentes que hay en el pais
y el estado real de cada uno.

La informacién recolectada por el Tecnologico deja en evidencia los dafios que
poseen la gran mayoria de puentes en el pais.

Con la informacién disponible al dia de hoy, es posible establecer un Sistema
de Gestion de Puentes, que incluya un proceso donde se involucre actividades
de inspeccion y evaluacion de puentes, planificando y priorizando la operacion,
el mantenimiento y la rehabilitacion de los puentes existentes, de acuerdo con
estadistica actualizada y decisiones técnicamente fundamentadas”.

Igualmente, a continuacién se incluye las recomendaciones que también tienen
especial relevancia para los alcances del presente diagndstico:

“Una vez aplicada la metodologia de evaluacion planteada en Manual de
Inspecciones del MOPT 2007, se observa que es necesario modificar la
evaluacion de los siguientes elementos, tales como los apoyos.

La metodologia debe integrar ademas analisis del entorno, uso de las
estructuras y cambio climatico.

En necesario la actualizacion permanente de la informacion y definir los
periodos de inspeccion para las estructuras, principalmente por la edad de las
estructuras y los parametros de disefio (muchas sobrepasan los 50 arios), es
importante aprovechar la experiencia generada por el TEC y las inversiones
realizadas.

Es urgente la implementacion como pais de un Sistema de Gestion de puentes



e Se debe actualizar el Manual de Inspeccion de Puentes del MOPT.

e Crear una base de datos robusta con la informacion recopilada.

e Mayor coordinacion intra e inter institucional por ejemplo con el MOPT para el
uso del equipo de inspeccion.

e FEl 37% de los puentes de la red vial nacional esta en estado deficiente lo que
implica que en cualquier momento algunos de los componentes pueden fallar y
generar la interrupcion del paso por la via, lo que generaria pérdidas
economicas al pais o incluso podria provocar una tragedia similar a la sucedida
en el afio 2009 en Turrubares, ante este panorama es vital que se analice la
situacion especifica de cada puente y se trabajen en obras de rehabilitacion o
sustitucion de las estructuras.

e Un 60% de los puentes se encuentran en estado regular, lo que indica que con
algunas obras menores de mantenimiento pueden pasar a un estado
aceptable, sin embargo, de no realizarse ningun tipo de labor en el mediano
plazo estas estructuras podrian pasar a engrosar la lista de puentes
deficientes.

e FEs indispensable que en el pais se den labores de inspeccion rutinarias en las
estructuras, con un maximo de 2 afios entre cada una de ellas, tal y como se
realizan en los paises Norteamericanos, ya que contamos con una
infraestructura vieja que en la mayoria de los casos supera los 50 afos de
construccion, para esta labor es indispensable la participacion del Tecnologico
de Costa Rica ya que cuenta no solo con la informacion e historial del 100% de
los puentes del pais, sino que también con la experiencia en este tipo de
procesos, los cuales estan debidamente certificados por el ECA”.

El contrato con el Instituto Tecnolégico de Costa Rica se encuentra vigente pero
préximo a concluirse; actualmente el CONAVI esta revisando la evaluacion
detallada que le pidieron al ITCR de 6 puentes y se esta analizando llevar a cabo
una nueva contratacion para realizar una serie de inspecciones visuales con la
participacion directa de personal de CONAVI y administradores viales, que permita
trasladar la labor de realizar actualizacion del inventario con inspecciones visuales
directamente a la Administracion.

4.3. Evaluacién de puentes de LanammeUCR

La labor que realiza el LanammeUCR en materia de puentes es muy importante
para el pais, y esta asociada a las auditorias técnicas conforme la Ley 8114,
capacitaciéon continua, instrumentacion de puentes (por ejemplo en el puente
sobre el rio Virilla en la ruta 32, cercanias del estadio Saprissa, instalé sensores
para medir la vibracion) asi como la capacidad de resistir la cantidad y el peso de
vehiculos que pasan diariamente), ademas ha realizado una labor de asesoria
técnica al MOPT-CONAVI en esta materia, con una participacion importante en los
planes que se estan llevando adelante.

El LanammeUCR a través de la Unidad de Puentes también desarrollé una guia
para la determinacion de la condicion en puentes mediante la inspeccién visual.



La evaluacion visual de puentes es una herramienta muy importante para la
gestion de puentes, pues a través de ella se logra evaluar el funcionamiento de
manera segura de los puentes, alertando de forma oportuna sobre los deterioros
observados, protegiendo la seguridad de los usuarios y sirve para que la
Administracion identifique la necesidad de labores de intervencidon, sea el
mantenimiento, rehabilitacion, reparacidon o reconstruccién del puente. La
inspeccion visual realizada por personal técnico calificado permite determinar
deterioros que podrian afectar la capacidad estructural, defectos constructivos o
de disefio que podrian afectar el desempefio, sefalar la necesidad de realizar una
evaluacion mediante el uso de estudios especificos (de detalle) y reportar dafios
que requieran la atencion inmediata.

La evaluacion visual de puentes aunado al estudio de diversas metodologias para
clasificar el estado de deterioro, ha llevado a la Unidad de Puentes del
LanammeUCR, a identificar algunas limitaciones practicas en el uso actual en
Costa Rica de las evaluaciones realizadas a través de inspeccion visual, por
ejemplo, la falta de una calificacion cualitativa del estado de la estructura, la
carencia de uniformidad en los reportes de evaluacion, la limitada evaluacion de
los elementos de proteccion ante eventos extremos y de seguridad vial en el
puente, y la falta de interaccion entre los resultados de la inspeccion y
recomendaciones uniformes en funcion del estado de la estructura. La guia
desarollada por LanammeUCR busca resolver esas falencias mencionadas que
califica la condicion de los puentes en Satisfactorio, Suficiente, Deficiente, Serio,
Alarmante o Riesgo Inaceptable. Esta calificacion se fundamenta en aspectos de
seguridad estructural, seguridad vial, durabilidad y vulnerabilidad ante eventos
extremos como los sismos o avenidas maximas, considerando la importancia
econdmica y operativa del puente.

En fin, el aporte de LanammeUCR en materia de puentes es de suma importancia
para el pais, y debe mantenerse una sinérgia que permita mantenerlos en una
labor de asesoria permanente para poder superar la crisis que mentiene el pais en
materia de puentes.

4.4. Planes en desarrollo.

Conforme los resultados de las evaluaciones realizadas por el Instituto
Tecnologico de Costa Rica, que determind que unicamente el 4% de los puentes
evaluados (59) estan en condicion satisfactoria, que 61% estan en una condicion
regular (1026 puentes) y que el 35% presenta condiciones deficientes (584
puentes), por lo que se tomoO la decision de desarrollar un programa de
rehabilitacion de puentes para atender de manera prioritaria esas 584 estructuras
calificadas como deficientes. Entre agosto del afo 2019 y febrero 2020 trabajo
una comisiéon compuesta por CONAVI, ITCR y LanammeUCR, en la revision de
puente por puente, para determinar el tipo de intervencion que se requiere para
atender de manera prioritara dichas estructuras, que suman 460 puentes, pues
algunas otras calificadas como eficientes estan en otros Programas o ya estan en
el banco de proyectos del CONAVI, en disefio o en ejecucion.



Se esta en negociaciones con el Banco Centroamericano de Integracion
Economica (BCIE), para financiar la intervencion de 460 puentes, para lo cual se
realizaron estimaciones preliminares del orden de $110 millones, considerando las
actuales dimensiones de los puentes, por lo que si decide ampliar puentes o
actualizar las condiciones de disefio, dicho monto podria verse incrementado de
manera sustancial. Las negociaciones con BCIE estan sobre la base de $100
millones que se incluirian de manera adicional en el Programa de Obras
Estratégicas que financia dicho multilateral al CONAVI. Ya el Consejo de
Administracion del CONAVI aprobd un acuerdo para iniciar las negociaciones con
dicho multilateral.

Igualmente, realizando un analisis de las condiciones de cada estructura, se vio la
posibilidad de rehabilitar algunos puentes a su condicidn estructural original y otros
necesariamente llevaran a actualizar los parametros de disefios a las
solicitaciones actuales, por ejemplo al cumplimiento de los lineamientos para el
disefio sismoresistente de puentes. Actualmente se trabaja en las fichas técnicas
de cada intervencion de los puentes para poder inscribirlos en el Banco de
Proyectos de MIDEPLAN.

5- Estudios y propuestas existentes de intervencion de carreteras.
5.1. Propuesta de Plan Vial ACCCR - 2005.

Han pasado mas de 15 afos desde esta iniciativa de la Asociacion de Carreteras y
Caminos de Costa Rica (ACCCR), que era una propuesta para El Plan Vial
Nacional 2005-2020, y en resumen, a pesar de que no se lograron realizar una
serie de proyectos que alli se detallaban, como por ejemplo, la ampliacion de
Pefas Blancas a Liberia (ruta naciona No 1), la ampliacion de Barranca-Caldera
(ruta nacional No 23), Pozon-Palmar Norte (ruta nacional No 34), Palmar Norte-
Paso Canoas (ruta nacional No 2), La Cruz-Santa Cecilia-Birmania-Los Chiles
(ruta nacional No 4), entre otros, hay otros proyectos que si se lograron realizar o
estan en planes, como por ejemplo, terminar la costanera (ruta nacional No 34,
Parrita-Quepos), Vuelta de Kooper-Bajos de Chilamate (ruta nacional No 4),
ampliacion de Cafas-Liberia (ruta nacional No 1) y en construccion la ampliacion
Limonal-Cafias (ruta nacional No 1) y proximamente Limonal- Barranca (ruta
nacional No 1), pero lo que es importante destacar, era el cambio de paradigma
propuesto por la ACCCR, que era de pasar de una red vial en forma de estrella,
donde todas las rutas convergen en San José (la ruta Nacional No 32, Limén-San
José, la ruta nacional No 1, Pefas-Blancas-San José, la ruta nacional No 2, Paso
Canoas-San Joseé), a un concepto de reticula que permitiria recorrer Costa Rica
sin pasar por el GAM (de puerto a puerto y de frontera a frontera), que era
propuesta para llevar la red vial a ser mas eficiente y aprovechar y potenciar la
infraestructura vial existente.



La propuesta también abarco otro tipo de obras que no eran viales, con el objeto
de contribuir a mejores resultados del Plan Vial, mismos que se mencionan a

continuacion:

e Restitucion de los ferrocarriles al Atlantico y al Pacifico.
e Tren urbano a Alajuela, Heredia, San José.
e Estacion multimodal en Barrio Otoya (patios donde esta estacion del

ferrocarril al Atlantico)
e Tranvia Pavas-Curridabat
e Metro elevado de San José
e Estaciones de transferencia

A continuacion se presenta un listado de las carreteras contenidos en la Propuesta
de Plan Vial ACCCR - 2005, asi como su estado:

Tabla No 12. Proyectos contenidos en Plan Vial ACCCR y su estado
‘ Ruta ‘ Estado

Eje Longitudinal

Concluir ruta nacional 34, seccién Parrita-
Quepos(parte de la Costanera)

Concluida

Ampliacién de ruta nacional No 34

(Pozoén-Palmar Norte).

No se encuentra en planes en estos
momentos.

Ampliacién Ruta Nacional No 1, seccion
Penas Blancas-Liberia

No se encuentra
mejoramiento.

en planes su

Ampliacién Ruta Nacional No 1, seccion
Liberia-Canas

Concluida

Ampliacion Ruta Nacional No 1, seccién
Canas-Limonal

En construccion

Ampliacién Ruta Nacional No 1, seccion
Ruta Nacicional No 1, seccion Limonal-
Barranca

El 17 de marzo la adjudicacién quedo6 en
firme; proyecto proximo a iniciarse.

Ampliacién Ruta Nacional No 23, seccién
Barranca-Caldera

En estudio de factibilidad

Ruta Nacional No 27, seccion Caldera-
Pozoén

Se esta negociando la ampliacion de la
concesion San José-Caldera, que incluye
este tramo.

Ampliacién Ruta Nacional No 2, seccion
Palmar Norte-Paso Canoas

Hay disefio actualizado que incluyo el
horizonte en el cual dicha ruta nacional debe
ser ampliada a 4 carriles.

Ampliacién Los Chiles de Sarapiqui-Rio
Frio (ruta nacional No 4-Limén (ruta No
32)-Sixaola (ruta nacional No 36)

La seccidon de la ruta nacional No 32, Rio
Frio a Limoén se encuentra en construccion a
4 carriles.

Mejoramiento de la ruta nacional No 35,
seccién Los Chiles-Tablillas.

Concluido

Mejoramiento de la ruta nacional No 35,
seccion Los Chiles y Muelle de San
Carlos.

En elaboracion TdRs y busca de recursos
para estudio de Pre-inversion.

Rehabilitacion de la ruta nacional No 4,

Hay un disefio de la rehabilitacién de esta




seccion La Cruz y Los Chiles, que avanza
de La Cruz, hacia Santa Cecilia.

ruta nacional, con el mejoramiento de viarios
puentes en el corredor y mejoramiento de
drenajes, pero actualmente no cuenta con
financiamiento para su intervencion.

Mejoramiento de la ruta nacional No 138,
seccion Cafio Negro-Los Chiles.

En estos momentos no se encuentra en
planes.

Eje transversal

Ampliacion de la Ruta Nacional No 1,

Es parte de una iniciativa privada que
presentd Constructora Hernan Solis, SRL
con Euroestudios que se encuentra en

seccion  Zurqui-Guapiles, a cuatro . . .
X q P estudio por parte del Consejo Nacional de
carriles. . X
Concesiones en aras de determinar el
interés manifiesto sobre dicho proyecto.
Construccion de ruta nueva entre

Siquirres-Cartago, como alternativa para
no ampliar la ruta San José-Rio Frio (ya
Rio Frio-Siquirres esta en ampliacion).

No se encuentra en ningun plan.

Construccion de nueva ruta entre Limén y
Caldera (conocida como canalito seco)

No se encuentra actualmente en ningun
plan.

bypass entre los dos corredores de
comercio exterior que van hacia los
puertos del Atlantico y del Pacifico

No se encuentra actualmente en ningun
plan.

Ampliacion de la Ruta Nacional No 4,
seccion Guapiles - Puerto Viejo -
Florencia.

En elaboracién los TdRs para contratar
estudios de preinversion.

Rutas menores de importancia productiva o turistica

Mejoramiento de la ruta nacional No 239,
seccion Puriscal — Parrita

Estd incluido en POl de CONAVI en
ejecucion, ademas también tiene
financiamiento de INDER y del MOPT.

Mejoramiento de la ruta nacional No 137,
seccion Puriscal-Turrubares-Orotina (41,4
km).

No se encuentra en ningun plan actual.

Mejoramiento de la ruta nacional No 301,
seccion San Ignacio de Acosta, por el Rio
Parrita, hacia el Pacifico

El 8 de diciembre de 2019, en visita
realizada a la Comunidad por el sefor
Presidente y el sefior Ministro del MOPT, se
menciond que se tenia definido que el
proceso de disefio de los 52 km se
desarrollara en el primer trimestre de 2020 y
se estimé que para finales del afio 2020
inicien los trabajos.

Ruta Nacional No 160, conocida como
Ruta del Sol o Ila costanera de
Guanacaste, que pasa por Papagayo, el
Coco, Tamarindo, Samara, Mal Pais,
hasta caer a Montezuma

Se estan asfaltando 10 km entre Samara y
Nosara. No se conocen planes adicionales
de mejoramiento tipo “up grade”.

Proyectos aprovechables en el plan de concesiones

Ruta Nacional No 2, seccion Cartago-
Curridabat y Curridabat-Circunvalacion

Es parte de una iniciativa privada que
presentd Constructora Meco, S.A. a la cual
le fue ortorgado el interés manifiesto del
Gobierno de la Republica a través del CNC




sobre dicho proyecto.
factibilidad y disefio.

Estda en etapa de

Mejoramiento de la ruta nacional No 1,
seccion la San José-San Ramon que

Este es el Fideicomiso San José-San
Ramoén, mismo que esta en proceso de
estudios de factibilidad, ademas incluye las

incluye las carreteras Bernardo Soto, y | obras conocidas como OBIS (obras
General Cafias. impostergables) que estan en proceso de
contratacion.

Mejoramiento de la ruta nacional No 27,
seccion San José-Caldera, carretera
Préspero Fernandez.

En proceso de negociacién la ampliacién de
la concesion.

Es parte de una iniciativa privada que
presentd Constructora Hernan Solis, SRL
con Euroestudios que se encuentra en
estudio por parte del Consejo Nacional de
Concesiones en aras de determinar el
interés manifiesto sobre dicho proyecto. La
seccion Rio Frio-Limén en esta en proceso
de construccion por parte de la empresa
China conocida como CHEC.

Mejoramiento de la ruta nacional No 32,
seccion San José-Limén, carretera
Braulio Carrillo.

Las secciones correspondientes a Uruca-
ruta nacional 32 se encuentran en etapa de
construccion con un avance fisico y
financiero aproximadamente 60% (unidad
funcional (UF) II-B con 90%, UF IIl con 70%
y UF IV con 65% y pendiente por iniciar las
UF Iy lIA).

Construccion de la ruta nacional No 39,
Uruca-Guadalupe, circunvalacion norte.

Construccion de la radial a

Heredia.

nueva
No se encuentra en planes.

Construccion de Anillo periférico. Actualmente no se encuentra en planes.

Vias radiales

La via Gimnasio Nacional -Hatillo 8, que

incluye el tramo Tiribi - la Verbena Concluida

La continuacion de la radial Plaza Viquez
- Paso Ancho - Cementerio de
Desamparados - Aserri.

Actualmente no se encuentra en planes.

El tramo de la boca de la Sabana hasta el
Gimnasio Nacional por medio de un paso
elevado, pero también se menciona un
tpunel desde la Nissan en Sabana
concluyendo en Plaza Viquez.

Actualmente no se encuentra en planes.

5.2. Lista de proyectos y prioridades Grupo Consenso — 2010 y 2014

En abril 2012, el Grupo Consenso por el rescate de la Red Vial Nacional (CRVN)
habia definido una serie de proyectos de construccion y conservacion que eran
imperativos para el pais en el quinquenio 2012-2017, para cual, utilizando la
metodologia Delphi o metodologia de criterio de experto, se definieron los
proyectos de mayor importancia estratégica para el pais, y que mejorarian de
forma sustancial el niverl de servicio de la Red Vial Nacional. A continuacién se



presenta la tabla de priorizacion de proyectos por el método Delphi presentada por
Grupo Consenso, asi como una actualizacién del estado de dichos proyectos, que
debieron estar terminados en 2018.

Tabla No 13. Priorizaciéon de proyectos 2012-2017, Grupo Consenso.

D PROYECTO Red

1 Ruta 001 —Tramo San Alta
José - San Ramoén Capacidad

> Ruta 035 — Bernardo Alta
Soto — Siféon Capacidad
Ruta 039 — Calle Blancos

3 | —Tridngulo de la Alta
Solidaridad Capacidad

4 Ruta 039 — Paso a Alta
desnivel de Paso Ancho Capacidad
Ruta 039 - Pasos

5 | elevados en lugar de Alta

Capacidad

rotondas

Ruta 003 — Jardines del

Distribuidores

Nivel de
prioridad

Estado actual

Fideicomiso San José-San
Ramoén, mismo que esta en
proceso de estudios de
factibilidad, ademas incluye las
obras conocidas como OBIS
(obras impostergables) que
estan en proceso de
contratacion.

Punta Sur: tiene disefio y se
estan consiguiendo recursos
para poder licitar el proyecto,
que tiene un costo cercano a los
$75 millones.

Tramo central, Sifon-
Abundancia
Punta Norte: terminado a 4

carriles.

Continda en construccién con
un avance fisico y financiero
aproximadamente 60% (unidad
funcional (UF) I1I-B con 90%, UF
[l con 70% y UF IV con 65% y
pendiente por iniciar las UF | y
[A).

Concluido

Se han realizado pasos a
desnivel en Paso Ancho,
Garantias Sociales y en
construccion interseccién
Guadalupe. Falta adjudicar
intersecciones La Bandera vy
Universidad de Costa Rica
(Facultad de Derecho).

No consta en ningun plan

6 Recuerdo — Puente Pirro Regionales .
Canas-Limonal, en proceso de
construccion con un avance
fisico a febrero 2020 de 22% y
7 | Ruta001-Barranca - Alta 3 financiero de 9,77%.
Canas Capacidad

Limonal-Barranca, adjudicado
en firme (16 marzo 2020) en
espera de orden de inicio.




Ruta 003 — Juan Pablo Il

Distribuidores

En las OBIS se incluyé la
ampliacibon a 6 carriles del
Puente Juan Pablo Il y el
proyecto incluye el
mejoramiento de las vias
conexas necesarias para ajustar

8 - Pozuelo Regionales la ampliacion con la vialidad
actual.
Pozuelo-Jardines del Recuerdo
se encuentra concluido,
incluyendo dos puentes sobre el
rio Virilla.

Ruta 032 — Estabilizacién Alta Este proyecto ha sido atendido

9 | tramo Rio Virilla — Rio . a través de los proyectos de

Frio Capacidad conservacioén vial.

Es parte de una iniciativa

privada que presentd

, Constructora Meco, S.A. a la

10 IC\I:UE.VO_ FIoreng:lo del Alta cual le fue ortorgado el interés
astillo — Garantias . - .

Sociales. Capacidad mam’fle.sto del Goplerno de la
Republica a través del CNC
sobre dicho proyecto. Esta en
etapa de factibilidad y disefio.

11 Ruta 002 — Chacarita — Alta Contratados con el Programa

Rio Claro Capacidad PIV | y luego financiados con
PIT, se llevd a cabo el disefio

. de la rehabilitacion Palmar
12 E:;?)Oé)azn;azlo Claro — Ca '22? dad Norte-Paso Canoas, ademas de
P planear los horizontes para la

ampliacién a 4 carriles.

Ruta 032 — Ampliacién a Alta En ejecucion con CHEC vy

13 | 4 carriles Rio Frio — . financiamiento del Exim Bank.

Limon Capacidad

14 Nuevo — Radiales — Distribuidores No consta en ningun plan

Radial Heredia Regionales
Contratados con el Programa
PIV | y luego financiados con
PIT, se llevd a cabo el disefio

15 Ruta 004 — Santa Cecilia Alta de la rehabilitaciéon de la ruta

- Birmania Capacidad nacional No 4, La Cruz-Santa
Cecilia-Birmania, con la
ampliacibn de puentes vy
mejoramiento de los drenajes.
Es parte de una iniciativa
privada que presentd
Constructora Meco, S.A. a la

16 Ruta 002 — Tramo San Alta cual le fue ortorgado el interés

José — Cartago Capacidad manifiesto del Gobierno de la

Republica a través del CNC
sobre dicho proyecto. Esta en
etapa de factibilidad y disefio.




Ruta 010 Disefio y No consta en ningun plan

) , Alta
17 | estudio Paraiso - .
Turrialba Capacidad
18 Nuevo — Radiales — Distibuidores Radial Atenas intervenida.
Radial Atenas - Palmares | Regionales
Lo que se construyo fue el
acceso a la Terminal
19 | Ruta 240 = Nuevo Conectores Contenedores de MOIN (ruta
acceso a Moin de Integracion

concluido.

nacional No 257). Proyecto

5.3. Plan Nacional de Transportes — 2011-2035.

En septiembre de 2011, la empresa consultora INECO de Espafa presentd los
resultados del Estudio para la elaboracion de este Plan Nacional de Transportes
(PNT) de Costa Rica 2011-2035 que fue financiado con recursos provenientes del
préstamo PR-02/08-G, suscrito entre el Ministerio de Obras Publicas y Transportes
y el Fondo de Preinversion del Ministerio de Planificacion Nacional y Politica
Economica. El Plan tenia un horizonte del 2011-2035 (25 afios) y se puede decir
que existe una desviacion importante de lo propuesto en dicho Plan, no por
haberse salido de las obras o soluciones que estan alli contenidas, sino porque los
montos de inversidn con respesto al PIB, han sido muy inferiores a las alli
planteadas; claro, no sélo ha sido falta de inversién sino una suma de condiciones
esenciales para llevar a cabo la ejecucion de proyectos, como la capacidad de las
instituciones de ejecutar las obras, gestién de las expropiaciones y reubicacion de
servicios publicos, etc., en fin, el tema da para una revision concienzuda a efecto
de tomar acciones al respecto.

El Plan Nacional de Transportes incluyé metas, una vision integrada del Sistema
de Transporte (ST) en 2035 y retos, ademas de un diagnoéstico, inluyendo las
carreteras, transporte publico de pasajeros, los puertos y navegacion maritima,
aeropuertos y navegacion, ferrocarril y el transporte terrestre de mercancias, los
horizontes temporales del plan, con un horizonte operativo al 2018 y uno
estratégico al 2035, también incluyé un analisis estratégico del ST (analisis
FODA), determinacion de criterios de seleccion y valoracion de acciones
estratégicas, con la jerarquizacion de la Red Vial, puertos y aeropuertos,
identificacion de actuaciones estratégicas (acciones), identificacién y descripcion
de criterios de valoracion, valoracion y validacion de actuaciones estratégicas
(acciones) y priorizacion estraégica y de retos. También incluy6 la descipcidn de
las acciones del plan, primero con las reformas estructurales, luego con la
jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras, lo mismo para los
puertos y la navegacion, el transporte publico de pasajeros y los aeropuertos,
creacion de un nuevo sistema ferroviario competitivo, desarrollo y potenciacion de
la intermodalidad y logistica, ademas de un marco econdémico y financiero y la
puesta en marcha, seguimiento y actualizacion de dicho PNT.



Segun el PNT, la inversion en el ST con respecto al PIB debid ser sostenida en el
orden de 2,45% del PIB entre 2011 y 2018 e incrementarse a 3,99% del PIB entre
2019 y 2035. Por ejemplo, a continuacion se presentan las inversiones realizadas
entre 2011 y 2019, lo que nos lleva a determinar que el desfase ha sido
considerable y motivo de un analisis reflexivo y general, conforme el seguimiento y
actualizacion definidos en el mismo PNT.

Tabla No 14. Inversion el Infraestructura

de Transporte respecto al PIB
Afio Inversion total con Horizonte de invsercion
respecto al % PIB segun PNT
2011 0,94 2,45
2012 0,99 2,45
2013 0,93 2,45
2014 1,15 2,45
2015 1,31 2,45
2016 1,26 2,45
2017" 1,40 2,45
2018’ 1,05 3,99
2019’ 0,88 3,99

Fuente: MOPT, Secretaria de Planificacion Sectorial, Proceso
de Gestion del Financiamiento de Proyectos del Sector, 2020.
' cifras preliminares

Las cifras de inversion indican que en promedio durante los afios 2011 a 2017, se
ha invertido en Infraestructura de Transporte un 1,14% del PIB, valor que es el
46,5% (menos de la mitad) de la cifra (2,45%) que en promedio debi6é haberse
invertido de manera sostenida hasta el afio 2017. A partir de 2018, en promedio
se ha invertido 0,965% del PIV, que es un 24,2% (casi una cuarta parte), de la
cifra que se debid invertir en los afios 2018 y 2019 (3,99% del PIB). Entre los afios
2011 a 2019, el déficit de inversion es significativo.

5.4. Reclasificacion de la Red Vial de Costa Rica.

La reclasificacion de la Red Vial de Costa Rica, tanto la RVN como la RVC es una
tarea que sigue pendiente. La clasificacion de la Red Vial Nacional que dividia la
red de vias en primaria, secundaria y terciaria, esta totalmente obsoleta, al igual
que las secciones de control, mismas que originalmente obedecian a una
clasificacion basada en secciones homogéneas conforme la estructura de
pavimento, situacion que ya no es representativa de dicha condicion. Igualmente
existen rutas cantonales que son sumamente importantes para la conectividad
intercantonal e interprovincial, ademas de rutas nacionales que son como trillos de
carretas y no se comprende cdémo mantienen esa clasificacion, pues por ejemplo
son no pavimentadas, con anchos sumamente estrechos, con vados para cruzar
puentes, con puentes en tucas de madera, sin drenajes ni condiciones para tener
esa categoria de “nacional”.



El Plan Nacional de Transportes realizado por INECO y presentado en septiembre
de 2011, en el Volumen 2 denominado Propuesta de Desarrollo Vial, redes viales
y jerarquia funcional, hizo una propuesta en ese sentido, pero realmente dicha
propuesta no se ha materializado, pues se parti¢ de la Red Vial total (RVN y RVC)
(segun INECO la actual distribucion de competencias sobre el conjunto de las
rutas entre el MOPT vy las municipalidades obligaba también a considerar el
sistema vial de manera global, para poder evaluar, en su caso, la oportunidad de
proponer modificaciones a la actual organizacion de la administracion de las
redes), definiendo una nueva jeraquizacion con caracteristicas de velocidad de
proyecto, pendiente longitudinal maxima y seccién transversal (Red de Alta
Capacidad, Distribuidores Regionales, Conectores de Integracion Territorial y Red
Basica de Acceso), pero definitivamente segun nuestra legislacion vigente y
principalmente por el uso de los fondos publicos asignados de manera especifica
para atender ambas redes viales de manera independiente, se debe establacer
claramente, cuales vias son competencia del MOPT-CONAVI y cuales de las
municipalidades, manteniendo esta division.

Tal y como se establece en el PNT, en cualquier caso se considera necesaria una
redefinicion de la Red Vial del pais, considerada en su conjunto, con el fin de
establecer la jerarquia de intervenciones de los programas que se implementen.

6- Proyectos financiados y en proceso de ejecucion.
6.1. Programas PIV-l, PRVC-l, PRVC-II, PIT financiados por el BID.

Nuestro pais cuenta con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo, que se
ha convertido en su principal aliado para financiar obras de infraestructura de
transporte, principalmente la infraestructura vial. Vamos a detallar los principales
Programas de Préstamo que se han ejecutado, se encuentran en ejecucion y se
estan gestionando para continuar con esta alianza estratégica con el BID, dando
mayor prioridad a la mencién de los proyectos que impactan la Red Vial Nacional.

Ya ejecutados estan los Programas de Préstamo denominados PRVC-1y PIV-I. El
primero de ellos fue el Programa de la Red Vial Cantonal | (PRVC-I), que fue un
programa financiado por el Gobierno de la Republica como una colaboracion con
las municipalidades. EI BID aporté $60 millones y se requerian $15 millones de
contrapartida por parte de las municipalidades. Se intervinieron 98 caminos
caminos (longitud intervenida de 432 km) y 31 puentes (longitud construida de 416
m.) que se construyeron o se rehabilitaron. ElI PRVC | estuvo conformado por
distintos proyectos que las municipalidades y los concejos municipales de distrito
formularon y presentaron ante la Unidad Ejecutora y Coordinadora del Programa
(UEC) del MOPT para su aprobacién y ejecucion. Inicialmente se encontraron
debilidades en la seleccion de proyectos por parte de los gobiernos locales,
debilidades técnicas en la gestion por parte de estos gobiernos y objeciones,
yaelaciones en las fases del proceso de contratacién por parte de firmas
interesadas vy licitantes. Dichas problematicas fueron subsanadas paulatinamente
hasta que el programa se pudo concluir con éxito.



El PIV-l que fue el Programas de Infraestructura Vial | fue por $300 millones e
inicialmente contemplaba una contrapartida de $75 millones que al final alcanzé
$237,5 millones. Con este programa se financiearon las siguientes obras:
rehabilitacion y mejoramiento a 4 carriles de la ruta nacional No 1, seccién Canas-
Liberia, con la construccion de 3 intercambios (Cafias, Bagaces y Liberia), otros 3
pasos a desnivel en interseccion Upala, Bari6 La Cruz y Liceo Laboratorio,
duplicacidon de 18 puentes, Paso de desnivel en ruta nacional 39, Circunvalacion
en Paso Ancho, ruta nacional 3, rehabilitacion y mejoramiento de la ruta nacional
No 3., Pozuelo-Jardines del Recuerdo, con la construccion de 2 puentes nuevos
sobre el rio Virilla y Punta Norte, que es una seccion de la nueva nuta nacional No
35, Abundancia-Florencia (4 carriles) y Radial Ciudad Quesada. Este programa
de préstamo en particular, fue ejecutado por el Consejo Nacional de Vialidad a
través de una Unidad Ejecutora conformada en dicha institucion, con personal de
planta y personal contrado, y el 6érgano decisor era el Consejo de Administracion
del CONAVI, a pesar de que este es otro préstamo que pagara el Gobierno
Central con fondos propios.

El Programa PRVC-II, que es el Programa de la Red Vial Cantonal Il, supero
muchos escollos iniciales que se dieron, principalmente porque la asignacion
presupuestaria de este Programa por parte del Gobierno Central, estuvo precedida
de la Ley Especial para la Transferencia de Competencias: Atencién Plena y
Exclusiva de la Red Vial Cantonal, No 9329 publicada en noviembre de 2015, que
triplicd la asignacion de recursos presupuestarios para las municipalidades a
efecto de atender la Red Vial Cantonal, lo que no justificaba que el Gobierno
Central se continuara endeudando para la atencion de una red vial que le
corresponde de manera plana y exclusiva a las municipalidades. En fin, al final se
puedo convencer al Ministerio de Hacienda de implementar este programa de
préstamo, mismo que se encuentra en ejecucion por un monto de $144 millones
aportados por el BID y una contrapartida local de $8 millones, para un total de
$152 millones. Este programa de préstamo inicio en septiembre 2018 y se espera
que concluya en septiembre 2023.

En entonces, cuando habia posibilidades de implementar el Programa de
Infraestructura Vial 1l (PIV-ll) por un monto de $350, se decidié ampliar el
programa incluyendo otra infraestructura de transporte diferente a carreteras y
aumentar el monto del préstamo en $100. Este es el Programa de Préstamo PIT
que es el Prograna de Infraestructura de Transporte, por un monto de $450
millones, que se encuentra en ejecucion (fecha de inicio abril de 2016 y final en
noviembre 2021, pero se gestiona una prérroga hasta diciembre 2023) y que
comprende las siguientes obras: mejoramiento de la ruta nacional No 160, Playa
Naranjo-Paquera (a febrero 2020 este proyecto debe concluir el 21 abril de este
ano), rehabilitacion y mejoramiento de la ruta nacional No 1, Limonal-Canas (a
febrero 2020 este proyecto debe concluir en abril de 2021) y seccién Barranca-
Limonal, ademas del mejoramiento de la ruta nacional No 17, seccion La
Angostura (a febrero 2020 este proyecto que esta en etapa de revision de ofertas,
debe concluir en julio de 2023) y, también se incluyeron las siguientes obras:



mejoramiento del Rompeolas de Caldera (debe concluir en diciembre del 2020),
las terminales de cabotaje para el Golfo de Nicoya (debe concluir para marzo
2021), también ha financiado los siguientes estudios: disefio de los intercambios
Taras y La Lima (en espera de financiamiento para dar inicio a este proyecto ya
adjudicado), rehabilitacion y mejoramiento de la ruta nacional No 2, seccidn
Palmar Norte-Paso Canoas, Rehabilitacion de la ruta nacional No 4, La Cruz-
Santa Cecilia-Birmania, ademas, los pre-disefios de los Obras Impostergables
(OBIS) de la ruta nacional No. 1, en apoyo al proyecto de Fideicomiso San José-
San Ramon, el estudio de factibilidad de la ruta nacional No 1, seccion San José-
San Ramon, estudio de factibilidad del mejoramiento de la ruta nacional No 23,
Caldera-Barranca, el disefio de la ruta nacional No 35, Punta Sur, seccidn
Bernardo Soto-Sifon, el disefio de la ruta nacional No 35, tramo central, seccion
Sifon-Abundancia, y el Plan Maestro Portuario (concluido en julio 2019).

6.2. Programa de obras estratégicas financiado por BCIE

El Banco Centroamericano de Integracion Centroamericana, mantiene con el
Consejo Nacional de Vialidad un programa de préstamo denominado BCIE 2080:
Programa de Obras Estratégicas de Infraestructura Vial. Dicho Programa tiene
como objetivo “mejorar el estado y capacidad de la Red Vial Nacional y sus
puentes estratégicos, que permitan el traslado eficiente, econdbmico y seguro de
personas y mercancias al reducir el congestionamiento vial en el Area
Metropolitana de San José y mejorar la transitabilidad de los principales
corredores de exportaciéon — importacion, todo lo cual contribuiria a mejorar la
competitividad del pais. El recurso externo aportado por el BCIE es de $340
millones e internamente hay un aporte de casi $132 millones.

Con este programa se han financiado importantes obras como:

e Rehabilitacion y mejoramiento del puentes sobre el rio Virilla en la ruta
nacional No1, carretera General Canas.

e Construccion de puente en la ruta nacional 147, radial Lindora. Duplicacion
puente sobre el rio Virilla.

e Construccion de la ruta nacional No 257, carretera que conduce a la
Terminal de Contenedores de Moin.

También se financian las siguientes obras que se encuentran en ejecucion o
préximas a iniciarse.

e Ruta Nacional No 39, Disefio, estudios y construccion del Corredor Vial
Circunvalacién Norte, ruta nacional No 39, Seccién Uruca-Calle Blancos
(inversién del orden de $150 millones), afio inicio 2017 y final 2021 con un
avance del 55% en la construccion.

e Ruta Nacional 32, duplicacion del puentes sobre el rio Virilla (inversién del
orden de $32 millones), afio de inicio 2019 y se espera concluya a finales
de 2020.



e Ruta Nacional 39, Disefno, estudios y construccion del intercambio de las
Garantias Sociales (inversion del orden de $23 millones), Inicié en 2019 y
se espera concluya en abril-mayo 2020.

e Ruta Nacional 39, Disefo, estudios y construccion del intercambio de
Guadalupe, Circunvalacién (inversion del orden de $17 millones), Inici6 en
2020 y se espera concluya a mediados de 2021.

e Ruta Nacional 39, Disefio, estudios y construccion del intercambio
Interseccién La Bandera-UCR (inversion del orden de $30 millones), se
espera inicie a mediados de junio 2020; se encuentra en etapas de
evaluacion de ofertas.

El BCIE aprobd el pasado 22 de diciembre, la ampliacion de un financiamiento
al CONAVI por un monto de hasta $90.05 millones destinado a ampliar el
financiamiento del “Programa de Obras Estratégicas de Infraestructura Vial —
Préstamo No. 2080", que pasa de $340 hasta $430,05 millones.

Esta operacion financiara la conclusiéon del tramo norte del anillo periférico o
carretera de Circunvalacion Norte en la seccion Uruca- Calle Blancos y la
rehabilitacion del puente existente sobre el Rio Virilla, Ruta Nacional 32. La
ampliacion de los contratos en ejecucion que serviran de instrumento de ejecucion
para estos nuevos proyectos, debe ser aprobado por la CGR.

6.3. Banco de Exportanciones e Importanciones de China (EximBank)

Nuestro pais suscribio un Convenio de Préstamo con la Republica Popular de
China por un monto de $395,8 millones (Ley No 9293), para financiar el proyecto
de Rehabilitacion y Ampliacion de la Ruta Nacional N° 32, Tramo: Ruta N° 4 —
Limon, del cual se derivan dos operaciones crediticias. El Objetivo general del
proyecto es rehabilitar y ampliar a 4 carriles la capacidad vial en el tramo la
interseccion con la Ruta Nacional No. 4 hasta Limon (ruta nacional No 36),
contribuyendo al desarrollo econémico y al aumento de la competitividad de la
zona. El proyecto tiene un monto de $466 millones, $396 del Préstamo blando
(85%) y una contrapartida nacional por $148 millones, que va a financiar parte del
costo del proyecto (15%), la inspeccion y las expropiaciones y servicios, estos
ultimos por un monto aproximado de $20 millones.

La fecha de inicio de la Etapa de Diseno fue el 14 de diciembre de 2016, la fecha
de inicio Etapa de Construccion el 20 de noviembre de 2017, siendo la fecha
prevista de finalizacion oficial aprobada el 27 de marzo de 2021.

A continuacion se presenta un cuadro con el porcentaje de de avance fisico y
financiero con corte a febrero de 2020.



Tabla No 15. Informacidn relevante del proyecto

Monto del contrato de obra $465.593.387,06
Avance financiero real $84.903.141,08
Avance financiero programado 307.202.500,91
Avance fisico real 18,24%
Avance fisico programado 65,98%
Tiempo real transcurrido 830 dias

% de tiempo transcurrrido 70%

A la fecha no se ha aprobado la construccidén de obras adicionales. Se han
solicitado por parte de las comunidades obras adicionales que se ha estimado
pueden tener un costo de $65 millones. Se estd explorando la posibilidad de
ampliar el crédito.

6.4. Proyectos de carreteras por iniciativa privada.

Existen 2 iniciativas privadas de carreteras (rehabilitacion, mejoramiento de la
capacidad y construccion de seccion nueva) presentadas en el Consejo Nacional
de Concesiones (CNC) conforme lo establece el Reglamento de Iniciativa Privada:
la ruta nacional 2, carretera Florencio del Castillo hacia Cartago y la ruta nacional
No 32, de San José a Rio Frio y la ruta nacional No 1. También se habia dado la
iniciativa privada para desarrollar el proyecto San José-San Ramon, pero no pasé
la etapa de postulacion, pues el CNC consideré que habia un choque con el actual
Fideicomiso. A continuacion se hara un resumen del estado de cada uno de esos
proyectos.

6.4.1. San José — Cartago

Este proyecto fue propuesto por Constructora Meco, S.A. como postulante y una
vez verificado el cumplimiento del articulo 15 del Reglamento de Iniciativa Privada,
se procedio a dar el aval (17 de octubre de 2019), por lo que el proyecto entr6 en
la etapa de Proposicion, por lo que se esta en el plazo de elaboracion de la
factibilidad, plazo que sera de 10 meses.

El proyecto contempla el disefio, la construccion y la operacion de un corredor vial
entre Cartago y San José. Se estimdé de manera preliminar y con supuestos
conservadores un ahorro economico total por tramo, asociado unicamente con
reduccion de tiempos de viaje, cuya suma alcanza mas de $57 millones, sélo para
el primer afio o afo base.

La propuesta se divide en tres secciones principales:

e Plaza Gonzalez Viquez — Circunvalaciéon (Rotonda de las Garantias
Sociales)

¢ Viaducto entre Garantias Sociales e Intersecciéon Hacienda Vieja

e Interseccion Hacienda Vieja — Interseccion Taras (Cartago) a 6 carriles



El proyecto intervendra aproximadamente 24,3 km de via:

e Inicia en la Plaza Cleto Gonzalez Viquez, y avanza hacia el este para
cruzar el nuevo proyecto de la interseccion de las Garantias Sociales,
actualmente en construccion. En este tramo se hara mejoramiento de la via
y embellecimiento urbano en la entrada a San José por el este.

e Luego avanza hacia Hacienda Vieja, hasta el final actual de la carretera
Florencio del Castillo, por medio de un viaducto elevado cuyo recorrido se
ha estudiado con extremo detalle con el fin lograr un trazado con la menor
cantidad de expropiaciones en una zona de una altisima densidad de
desarrollo urbano e industrial. Este es el trayecto de mayor complejidad
urbana y técnica el proyecto. Aparte del viaducto elevado, el proyecto
prevé intervencion y mejoramiento urbano en la zona de Zapote.

e A partir de Hacienda Vieja el trazado toma rumbo directo a Cartago sobre el
derecho de via de la Autopista Florencio del Castillo hasta llegar a Taras de
Cartago, con la ampliacion de la ruta en ambos sentidos a tres carriles y
mejoramiento integral de todas las intersecciones.

e Luego continua hasta la interseccion de La Lima y en ese punto se bifurca:
por una parte, la via principal ingresa al centro de la ciudad de Cartago con
intervencidon en urbanismo a la entrada de la Ciudad de Cartago, y por otra
parte, y un ramal adicional que finaliza en el entronque de la Ruta Nacional
No.2 con la Ruta Nacional 228 en Tejar de El Guarco, en un punto de
referencia conocido como “El Quijongo”.

e Se estima que el proyecto total tendria un costo de $407 millones a precios
actuales.

6.4.2. San José — Rio Frio

El Consorcio Constructora Hernan Solis, SRL - TPF Getinsa Euroestudios postuld
al CNC el proyecto de mejoramiento de la ruta nacional No 32, seccion San José-
Rio Frio, con un costo preliminar que estimé en $643 millones. Una vez verificado
el cumplimiento del articulo 15 del Reglamento de Iniciativa Privada, se procedi6 a
dar el aval (14 de febrero de 2020), por lo que el proyecto entré en la etapa de
Proposicion, por lo que se esta en el plazo de elaboracién de la factibilidad, plazo
que sera de 12 meses. También se realizaron algunos ajustes, como que el
proyecto inicie en Tournon en lugar de que fuera desde el puente sobre el rio
Virilla (por las inmediaciones del estadio Saprissa), también que se considere un
aporte estatal que es el costo de la ampliacion entre puente sobre el rio Virilla a la
interseccion donde esta el restaurante dofia Lela. El proyecto incluye la
duplicaciéon de la capacidad del corredor, la construccion de un tunel paralelo al
tuner Zurqui y la construccon de tuneles falsos para disminuir el problema de
deslizamientos y cierres en esa carretera.



6.5. Fideicomiso San José-San Ramoén

En octubre de 2019 se dio orden de inicio de los servicios de consultoria para
realizar los estudios de factibilidad técnica, ambiental, social, economica y
financiera del Proyecto. Esta contratacion es financiada por el Fideicomitente
(MOPT) a través del Programa de Infraestructura de Transporte (PIT), con
rescursos del Banco Interamericano de Desarrollo y estan a cargo del Consorcio
IDOM Consulting, Engineering, Architecture, S.A.U. Espafia e IDOM Ingenieria
S.A. de C.V. México; la supervision, control y seguimiento de dichos estudios, esta
a cargo de la Unidad Administradora del Proyecto (UAP), que pertenece al Banco
de Costa Rica.

Conforme la programacion elaborada por la UAP vy el estricto seguimiento que se
ha venido realizando al desarrollo de los estudios de factibilidad, en el segundo
trimestre del afio 2020, se espera obtener un informe parcial con el anteproyecto
del corredor vial asi como la estimacion de los costos de inversion (obras,
servicios, equipamiento, expropiaciones, reasentamiento humanos, relocalizacion
de servicios publicos afectados, entre otros), asi como los costos de
financiamiento, operacion, y mantenimiento, del proyecto técnicamente viable. El
informe definitivo, que incluye todos los criterios técnicos, economicos, sociales,
financieros y ambientales, incluyendo la definicion de la estructura tarifaria del
proyecto (ubicacion, tasas de cobro, parametros de ajuste, entre otros) esta
programado para el mes de julio del 2020, no obstante se encuentra en tramite
una adenda al contrato para adicionar un analisis de riesgo que no fue incluido en
el alcance inicial, pero se espera que dicha adicion no desfase de manera
significativa el plazo de entrega del informe final.

Es importante mencionar, que se identifico la necesidad de desarrollar una serie
de obras en el corredor San José-San Ramoén (17 obras a desarrollarse entre
2020 al 2022), que son proyectos especificos que acompafian y preceden la
ampliacion de la carretera, que buscan mejorar la fluidez del transito y la
funcionalidad del corredor y sus areas de influencia. Dichas obras se han
denominado como Obras Impostergables del Proyecto Ruta Uno (OBIS), y seran
mencionadas en el siguiente apartado con mayor detalle, especificamente el
avance en la contratacion.

Se identificaron algunos de los cuellos de botella criticos a lo largo de la via, tales
como puentes e intersecciones. Estas obras definitivamente van a mejorar las
interconexiones entre las vias que integran el corredor y el resto de la red vial
existente. Estas obras también facilitaran a futuro el Plan de Manejo de Desvios,
durante la etapa constructiva del tronco principal, también se persigue disminuir
los tiempos de viaje, para mejorar la calidad de vida y la seguridad de los usuarios.

El financiamiento de las OBIS esta a cargo del MOPT y CONAVI, a través de
aportes econdémicos al Fideicomiso, por un monto aproximado de $150. La
contratacion de los estudios, disefios, construccion y supervision corren por cuenta



del Fideicomiso, asi como la gestion de los procesos necesarios para su
desarrollo.

Referente a la operacion de las estaciones de peaje, desde el pasado 16 de julio
del 2019, el Fideicomiso inicié las operaciones de cobro del peaje en las
estaciones existentes localizadas en Rio Segundo y Naranjo. Segun ha reportado
la UAP, para el periodo comprendido entre el 16 de julio y el 31 de diciembre de
2019 el Fideicomiso recaudé un monto total de ¢834.783.998,47. Ya se
encuentran concluidos los estudios, mismos que han sido concenzuados con la
Autoridad Reguladora de Servicios Publicos (ARESEP), para actualizar las tarifas
de peaje y se espera que a mediados de aino 2020 se implementen las nuevas
tarifas, ya con el inicio de las primeras obras. Con dichos recursos también se
piensan financiar otras Obras Impostergables (OBIS).

Igualmente el Comité de Fiscalizacion, Supervision y Vigilancia (CFSV) del
Fideicomiso de la Ruta 1, se ha mantenido bindando los informes
correspondientes sobre los avances del proyecto.

Un tema importante a destacar, y que guarda relacion con las necesidades futuras
de las obras que se desarrollen en este corredor, es que sigue siendo un aspecto
critico la gestion de los derechos de via, y definitivamente se requieren ajustes a lo
interno del Departamento de Adquisicion de Bienes Inmuebles (DABI) del MOPT,
especialmente en lo referente a los avaluos, sin obviar otros ajustes adicionales
que también se requieren.

Con respecto al dialogo cuidadano es importante mencionar, que desde el mes de
octubre de 2019 el Fideicomiso cuenta con su propia plataforma web
(https://rutauno.cr) y una pagina en Facebook, con el objetivo de mantener una
comunicaciéon mucho mas estrecha con las partes interesadas, que incluye a los
usuarios de la carretera. En ambas plataformas se pueden corroborar los
cronogramas del proyecto, el estado de avance, la descripcion de las obras e
informacion administrativa; también se pueden plantear consultas y sugerencias al
Fiduciario a cargo de la gestion de dicho proyecto.

6.5.1. Obras impostergrables (OBIS)
A continuacion se establace un detalle de las OBIS y su estado de contratacion.

Tabla No 16. Detalle de Obras Impostergables (OBIS)

No Nombre Descripcion Lote Estado
1 Puente sobre rio 3 carriles por sentido El 18 de diciembre
Alajuela de 2019 quedd en

Puente sobre rio

3 carriles por sentido

firme la adjudicacion

2 )
Ciruelas 1 de obras al
3 Puente sobre rio 4 carriles por sentido Consorcio Codocsa-
Segundo Quebradores
4 Paso a desnivel de la | 4 carriles por sentido Pedregal-Cacisa, por

Firestone

un monto total de




Construccion del
intercambio Castella

contempla la construccion de
una nueva via para la conexion
de la Ruta 1 (cerca del Castella)
con la Ruta 106 (Barreal de
Heredia), en las cercanias de la

©13.915.362.710,90.

5 | (o Anillo Periférico) y : _
la ruta 106 en Renault. Inclgye las conexiones:
Barreal rampa de salida d'e la Ruta Uno
(sentido San José a Barreal) y
rampa de ingreso a la Ruta Uno
(sentido Barreal a Alajuela).
6 Intercambio 4 carriles por sentido Costo  aproximado
Circunvalacién se estima en
4 carriles por sentido ©11.464.317.900,00,
el concurso fue
Puente sobre el rio puincaFiQ en el mes
7 Torres de diciembre de
2019. La fecha de
apertura esta para el
20 de abril de 2010.
ampliacion  del  intercambio
existente que considere la
mejora funcional y operacional,
8 Construccion del mejorando las rampas, los
intercambio Coyol carriles de aceleracion 'y
desaceleracién, asi como las
obras de ampliacion de la Ruta
1.
ampliacion  del  intercambio
existente, que considere la
mejora funcional y operacional
9 Construccion del existente, mejorando las esta supeditado a la
intercambio Fanal rampas, los carriles de transferencia de los
aceleracion y desaceleracion del fondos  aprobados
intercambio, asi como las obras por los
de ampliacion de la Ruta Uno. Fideicomitentes
construccion de nuevo (MOPT-Conavi) para
intercambio con una el 2020,
configuracion tipo diamante, correspondiente a la
Construccion del utilizando el paso superior suma de US$15,75
10 | intercambio Rio existente, asi como el millones.
Grande acondicionamiento de los
accesos y conexiones a la
vialidad secundaria existente
desde y hacia la Ruta 1.
ampliacion de la infraestructura
fisica existente en las
Ampliacién de las estaciones de pe.aje dg Rio
11 Segundo y Naranjo, a fin de

casetas de peaje

proveer un mayor numero de
casetas de cobro y el
equipamiento necesario para




realizar el cobro electronico del
peaje, asi como verificar el flujo
de recaudacion.

12

Ampliacién del
viaducto Juan Pablo
I,

Ampliacion y reforzamiento del
puente Juan Pablo Il a 6 carriles
(3 por sentido), asi como el
mejoramiento de las vias
conexas necesarias para ajustar
la ampliacién con la vialidad
actual.

13

Construccion de la
Interseccion a
desnivel en Grecia.

construccion de un nuevo
intercambio a desnivel (tipo
trompeta), con el lazo para el
movimiento Grecia — San José,
realizando el cruce de |la
carretera Bernardo Soto a
través de un paso superior. Se
incluye la construccion de las
rampas, carriles de aceleracion
y desaceleracion para
incorporarse a la Ruta 1, asi
como las obras de ampliacion
de la Ruta 1.

14

Construccion de la
Interseccion a
desnivel en Naranjo

construccion de un nuevo
intercambio a desnivel (tipo
trompeta) que sustituya la
intersecciéon a nivel existente,
que considere la  mejora
funcional y operacional
existente. Los trabajos incluyen
la construccion de las rampas,
carriles de aceleracion 'y
desaceleracion para
incorporarse a la Ruta 1,
realizando el cruce transversal
de la carretera Bernardo Soto
mediante la construccion de una
estructura de paso inferior, con
un vano suficientemente amplio
que permita emplazar una
seccion de 6 carriles (3 por
sentido) en la Ruta 1.

15

Construccion de la
Interseccion a
desnivel en San
Ramon

construccion de un nuevo
intercambio a desnivel (tipo
trompeta) que sustituya la
interseccidon a nivel existente,
que considere la mejora
funcional y operacional
existente. Los trabajos incluyen
la construccion de las rampas,
carriles de aceleracion y

Lote condicionado a
la aprobacion por

parte de la
Asamblea
Legislativa del

Contrato de Crédito
del BID, en el que se

contempla una
partida de US$50
millones para el

financiamiento  del
diseno, construccion,
compra de terrenos
y reasentamientos
humanos de dichas
obras.




desaceleracion para conducir el
trafico que viene sobre la Ruta
1, sentido San Ramon-San
José, que desea ingresar a este
centro cantonal y/o viceversa,
para lo cual también sera
necesario la construccion de un
paso inferior que  cruce
transversalmente la via troncal.
También incluye las obras de
ampliacién de la Ruta 1.

16 Construccion de la

Radial Rio Segundo.

La Radial Rio Segundo
constituye una obra nueva de
aproximadamente de 4 km de
longitud, que inicia en el Puente
sobre el Rio Virilla, pasando por
las instalaciones de la empresa
Panasonic. A partir de este
punto se inicia un tramo nuevo
de carretera que finaliza en Rio
Segundo de Alajuela (en
cercanias de Aeropuerto Juan
Santamaria).

Construccion
17 | Intercambios rio
Segundo

Incluye la construccién de las
siguientes estructuras:

e Paso a Desnivel Calle Canada
(6+040)

e Paso a Desnivel Calle La
Candela (6+665)

e Puente sobre el Rio Segundo
(6+975)

e Puente Interseccion
Panasonic (5+200)

ePaso a Desnivel Calle
Potrerillos (4+000)

6.6. Avance de la negociacién para el mejoramiento de la ruta nacional 27,

San José-Caldera.

Ampliar la concesion de la ruta nacional No 27, San José-Caldera es una
posibilidad que esta contemplada en la clausula 2.18 del contrato de concesion (el
contrato finaliza en julio de 2033), en el que establece que se podran realizar
inversiones circunstanciales cuando la via alcance una capacidad de 0.7 o
superior a este, en alguna de sus secciones.

alcanzaron esa capacidad y es por eso que el
planteamiento inicial de realizar esa ampliacion.

Desde 2014 hay secciones que
Consecionario hizo un



En noviembre 2016 la Junta Directiva del Consejo Nacional de Concesiones
(CNC), autoriz6 a la empresa a cargo de la ruta 27, realizar los estudios de
ampliacion de la via entre San José y Caldera, los puentes mayores de la seccion
2 (Ciudad Colon-Orotina), asi como los pasos a desnivel y puentes menores.

La concesionaria realizd un estudio de transito con el que verifico el nivel de
saturacion antes mencionado en algunas secciones de la ruta, por lo que elabor6 y
presentd una propuesta de ampliacion a la Administracion quien a su vez
corroboré los resultados obtenidos.

Posteriormente sometié el tema a conocimiento de la Junta Directiva del CNC,
ente que aprobd e instruyd a la Secretaria Técnica del CNC a realizar las
revisiones y estudios preliminares para valorar la propuesta presentada por la
Sociedad Concesionaria, por medio de la conformaciéon de un Comité Técnico
interinstitucional integrado por representantes de: LANAMME, CONAVI, CNC,
MOPT, CCC y CFIA.

Esta Comisién rindi6 su informe a la Junta Directiva en noviembre 2016, con
observaciones y recomendaciones sobre la propuesta presentada por la
Concesionaria, en temas de disefio geométrico, aspectos geologicos vy
geotécnicos, cumplimiento de normativa SIECA, requerimientos aproximados de
terrenos adicionales, diagnostico de los puentes mayores de la ruta, entre otros.
Posteriormente se solicitd a la Concesionaria realizar los ajustes correspondientes
a su propuesta original pero esos ajustes se llevaron hasta que finalizé la anterior
Administracion (2014-2016), sin concretarse la modificacion del contrato.

Al inicio de la actual Administracion, se tomdé la desicion de retomar las
posibilidades de ampliacion, nombrando al ministro de Coordinacién con la
Empresa Privada, André Garnier como coordinador de esa posible ampliacion del
contrato.

Las reuniones se intensificaron desde septiembre de 2019 y el 22 de enero 2020,
el ministro de Obras Publicas y Transportes, Rodolfo Méndez Mata, y el director
general adjunto de Globalvia (Sociedad Concesionaria), Carlos Gonzalez Alvarez,
firmaron una carta de entendimiento para el proceso de negociacion de los
estudios que permitiran la ampliacion de esta importante ruta nacional.

El acuerdo suscrito tiene como objetivo establecer los términos y condiciones que
permitan a las partes acordar y firmar el o los convenios complementarios
necesarios para la ampliacion y construccion de diversas obras adicionales en la
carretera.

Dentro de los avances realizados se detallé el estudio completo de transito,
asimismo, estudios técnicos de topografia y el trazado geométrico completo hasta
el intercambio de Orotina, y los estudios geotécnicos hasta el intercambio de
Atenas.



A continuacidn se detallan los sectores de la ruta nacional No 27 y los trabajos
mencionados en la carta de entendimiento:

Sector |. Comprende entre el Gimnasio Nacional (0+000) y el intercambio
Siquiares (14+000).

Las principales obras a desarrollar, si asi lo justifica el estudio de trafico e
ingenieria, son:

e Construccidon de un paso a desnivel en el kildbmetro cero para descargar el
trafico de la ruta 27, directamente sobre la avenida 10 de San José.

e Ampliacién entre el intercambio de la 39 y la plaza de peaje de Escazu,
incluyendo el puente Tiribi.

e Construccidn de nuevo intercambio en Santa Ana con la Ruta 147 (radial
Lindora), mejoras funcionales en el intercambio de Guachipelin y de Ciudad
Coldn, asi como la ampliacion de carriles entre la salida a Ciudad Colén
hasta el intercambio de Guacima, entre otras.

Sector Il. Ciudad Colén (14+000) a Orotina (52+500), incluye dos tramos: uno
entre Intercambio de Siquiares y el de Atenas, y otro entre Orotina y Caldera. Se
realizara:

e Ampliacidon de vias a dos carriles por sentido con espaldones y separacion
fisica con barreras de concreto.

e Incluye construccion de dos nuevos puentes (Rio Grande y Jesus Maria),
asi como ampliacion de la estructura del intercambio Caldera vy
mejoramiento de medidas de seguridad entre Bolsén y Caldera, entre otras.

Sector lll. Orotina (562+500) a Caldera (76+600), ampliacion a dos carriles por
sentido entre el intercambio de Atenas y el intercambio de Orotina. Tendra:

e Espaldones y separacion fisica con barreras de concreto, soluciones
especiales en taludes y calzada.

e Construccion de un nuevo puente mayor sobre quebrada concepcion y
sobre Quebrada Salitral, entre otras.

7- Conteos vehiculares disponibles y proyecciones de desarrollo.
7.1 Informacién de TPD Planificacién Sectorial del MOPT.

Mediante el Programa de Préstamo financiado por el BID, especificamente con el
Pimer Programa de Infraestructura Vial (PIV-l), se contrataron los servicios de no
consultoria (comparacién de precios) de una “Campafia para la recoleccion de
informacion mediante conteos manuales de las rutas de la Red Vial Nacional”, que
consistié adquirir informacion de transito (Transito Promedio Diario), para cada



una de las 777 estaciones temporales ubicadas en los sitios de estaciones
temporales de la Red Vial Nacional. Dicha campafa tuvo un costo de
$298.253,04.

El Objetivo General de los servicios fue la adquisicion de informacion de transito,
para cada una de las 777 estaciones temporales ubicadas en los sitios de
estaciones temporales de la Red Vial Nacional y los Objetivos especificos: la
obtencion de volumen, clasificacion en cada carril y en ambos sentidos de las
estaciones temporales y ubicacion mediante un GPS, de cada una de las
estaciones temporales, indicando la latitud y longitud en las coordenadas del
sistema CRTM-05. Dichos datos fueron entregados a la Direccion de Planificacion
Sectorial del MOPT en el afio 2015.

También con el mismo Programa de Préstamo PIV-| se contrataron los servicios
de no consultoria de estaciones permanentes de conteo vehicular, que fueron
entregados al MOPT en el afio 2016, por un costo de $830.755,00.

Desde entonces no se han actualizado en su totalidad las bases de datos,
unicamente algunas revisiones muy puntuales de algunas estaciones
permanentes, principalmente porque en la actualidad sélo se cuenta con un
técnico (habian dos pero se acaba de pensionar uno), para llevar a cabo estas
labores.

7.2. Estrategia Nacional de Crecimiento, Empleo y Bienestar

El pasado 6 de septiembre de 2019, el Gobierno de la Republica presento la
Estrategia Nacional de Crecimiento, Empleo y Bienestar, cuyo objetivo principal es
devolver la confianza y optimismo a la ciudadania y al Sector Empresarial para
generar sinergias que propicien el circulo virtuoso de empleo y crecimiento
economico. Se menciond la histérica inversion publica en infraestructura vial,
educativa, aeropuertaria, hospitalaria, de pesca, salud, seguridad y justicia.

También se detallaron cuatro ejes en los cuales basan el Plan: inversion publica,
estimulo a la inversidn privada, estimulo a la contratacion de personas y medidas
para cuidar el bolsillo de la gente. EIl plan incluye un diagndstico de la situacion
socioeconomica y una serie de acciones de indole social, fiscal y financiera que
promovera el crecimiento, equidad, generacion de nuevas fuentes de trabajo y
bienestar para los costarricenses. La estrategia establece una inversién de capital
fijo por ¢5.477.293 millones para el periodo comprendido entre 2019-2022, y
establece que de ese monto, el 68% corresponde a infraestructura vial y
hospitalaria.

Segun el Gobierno de la Republica también se emitira un decreto para acelerar el
proceso de inversion publica que tome en cuenta el rigor técnico, de manera que
se pueda dar un aval mas expedito a los proyectos que requieren autorizacion
para iniciar la fase de preinversion, la obtencién de recursos internos o externos
para su financiamiento, o bien para iniciar la fase de ejecucion.



A continuacion, se presenta un enlace que contiene un Resumen Ejecutivo de la
Estrategia Nacional de Crecimiento, Empleo y Bienestar
https://sfo2.digitaloceanspaces.com/elpaiscr/2019/09/Resumen-Ejecutivo-
Estrategia-de-Crecimiento.pdf

7.3. Plan Estratégico Nacional (PEN) Costa Rica 2050

El Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econdmica (Mideplan) esta
elaborando el Plan Estratégico Nacional (PEN) Costa Rica 2050, mismo que
definira la ruta hacia donde se debe conducir al pais en 2050. Se estima prudente
y necesario esperar los resultados del PEN en noviembre 2020, para identificar los
polos productivod y de desarrollo en el territorio nacional, y ajustar los planes a
desarrrollar infraestructura vial asociada a esos polos productivos que se
identifiquen.

Los 5 objetivos principales del PEN son:

e Establecer y dimensionar las potencialidades productivas del territorio bajo un
marco de desarrollo sostenible.

e Analizar cadenas productivas y seleccionar productos con mayor potencial
econdmico y que promuevan mayor equidad social.

e Comprender las logicas productivas en el territorio para identificar
aglomeraciones clave con mayor potencia para la descarbonizacion de la
matriz economica.

o Disefar estrategias regionales para la transformacion de la matriz econémica
mediante la descarbonizacion y el potenciamiento del empleo por medio de
areas clave para la intervencion, es decir, polos productivos.

e Proponer intervenciones coordinadas multisectoriales en el territorio que
maximicen el impacto de las inversiones y sus beneficios a mediano y largo
plazo.

La estrategia tendra fases a corto, mediano y largo plazo, con metas al 2022, 2030
y 2050. Para ello se elaborara primero un diagnostico, luego una estrategia
prospectiva y, finalmente, una propuesta.

Con respecto al desarrollo de proyectos viales debe haber una articulacion con las
intervenciones coordinadas multisectoriales en el territorio que se definan, con el
objeto de maximizar el impacto de las inversiones y sus beneficios a mediano y
largo plazo.



8- Rutas que
capacidad.

requieren mejoramientos (ampliacién) para mejora de

A continuacién se establece un listado de las rutas que requieren de la mejora de
su capacidad, bajo en concepto de tener la mayor parte de la RVN Primaria en
condiciones ampliadas en cuanto a su capacidad (de numero de carriles), de
puerto a puerto y de frontera a frontera. Las rutas no estan en ningun orden
especifico, ademas la gran mayoria requieren de estudios de factibilidad (algunos
se estan haciendo) y pre-inversion.

Tabla No 17. Rutas que requieren mejoramiento

Ruta Seccidén Longitud (km)

1 Liberia-La Cruz-Pefias Blancas 77,2
1 San José-San Ramén 56,6
2 Palmar Norte-Paso Canoas 93,0
2 San José-Cartago 243
4 La Y Griega (Pococi) — La Cruz 2440
23 Barranca-Caldera 12,7
27 San José-Caldera 76,7
32 San José-Rio Frio 49,6
34 Coyolar de Orotina-Palmar Norte 206,6
36 Limon-Sixaola 92,8

TOTAL 933,5

9- Secciones de control de rutas que requieren procesos de reconstrucciéon y
rehabilitacion.

A continuacién se describe el detalle de las rutas que requieren de reconstruccién
conforme la ultima evaluacion realizada por LanammeUCR, y que totalizan 212
kilometros (4,6% del total de la RVNp). Se trata de 55 secciones de control que
pertenecen a 36 rutas nacionales; algunas secciones de una longitud muy baja,
por ejemplo, 14 secciones menores a 2 km, 31 secciones entre 2 km — 6 km, y 10
secciones mayores a 6 km. Segun estimaciones de LanammeUCR se requiere
una inversion aproximada de $4,4 millones para reconstruir estas rutas.
los kildbmetros de

Por provincia a continuacién se totalizan

reconstruccion:

requieren

Tabla No 18. Kilémetros por provincia
que requieren reconstruccion

Provincia kilbmetros
San José 37,96
Alajuela 93,66
Heredia 21,62
Cartago 34,94
Guanacaste 23,46




Tabla No 19. Detalle de secciones de control que requieren reconstruccion

el de RED PNT Provincia Longitud
Control
11141 105 Conectores de Integracion Territorial 5 San Jose 1.66 km
11142 105 Conectores de Integracion Territorial 6 San Jose 2.23 km
19032 109 Distribuidores Regionales 3 San Jose 1.10 km
19035 117 Distribuidores Regionales 1 San Jose 1.55 km
10282 205 Conectores de Integracion Territorial 3 San Jose 0.63 km
10380 216 Red Basica de Acceso 4 San Jose 4.21 km
11310 217 Red Basica de Acceso 3 San Jose 2.94 km
10341 218 Distribuidores Regionales 4 San Jose 3.30 km
11100 306 Red Basica de Acceso 1 San Jose 0.37 km
10410 307 Red Basica de Acceso 1 San Jose 3.03 km
11171 307 Red Basica de Acceso 2 San Jose 3.19 km
11172 307 Red Basica de Acceso 3 San Jose 3.06 km
11173 307 Red Basica de Acceso 4 San Jose 2.19 km
10332 308 Conectores de Integracion Territorial 3 San Jose 2.18 km
10421 309 Red Basica de Acceso 1 San Jose 3.45 km
10422 309 Red Basica de Acceso 2 San Jose 2.49 km
19072 105 Conectores de Integracion Territorial 9 San Jose 0.38 km
20281 122 Distribuidores Regionales 2 Alajuela 1.93 km
20261 124 Distribuidores Regionales 1 Alajuela 2.66 km
20262 124 Conectores de Integracion Territorial 2 Alajuela 4.56 km
20370 130 Distribuidores Regionales 8] Alajuela 3.69 km
20360 130 Distribuidores Regionales 4 Alajuela 3.07 km
21710 130 Distribuidores Regionales 5] Alajuela 2.24 km
20540 146 Conectores de Integracion Territorial 1 Alajuela 10.98 km
21640 146 Conectores de Integracion Territorial 2 Alajuela 3.87 km
20300 718 Red Basica de Acceso 1 Alajuela 5.08 km
21271 721 Conectores de Integracion Territorial 1 Alajuela 7.29 km
20573 723 Red Basica de Acceso 1 Alajuela 1.39 km
20572 723 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 3.50 km
20571 723 Red Basica de Acceso 3 Alajuela 3.60 km
20923 708 Conectores de Integracion Territorial 3 Alajuela 14.53 km
20924 708 Conectores de Integracion Territorial 4 Alajuela 7.70 km
20900 710 Red Basica de Acceso 1 Alajuela 1.79 km
21661 710 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 1.33 km
20481 711 Red Basica de Acceso 1 Alajuela 2.98 km
20482 711 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 1.79 km
20492 741 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 2.72 km
20493 741 Red Basica de Acceso 3 Alajuela 6.96 km
30270 218 Distribuidores Regionales 7 Cartago 3.75 km
30340 221 Distribuidores Regionales 2 Cartago 3.65 km
30591 401 Distribuidores Regionales 1 Cartago 4.17 km
30522 402 Red Basica de Acceso 2 Cartago 9.92 km
30530 402 Conectores de Integracion Territorial 3 Cartago 10.08 km
30410 403 Distribuidores Regionales 1 Cartago 3.37 km
40200 113 Conectores de Integracion Territorial 4 Heredia 1.92 km
40720 113 Conectores de Integracion Territorial 5 Heredia 4.80 km
40220 114 Conectores de Integracion Territorial 2 Heredia 4.66 km
40410 114 Conectores de Integracion Territorial 3 Heredia 3.59 km
40690 114 Conectores de Integracion Territorial 4 Heredia 2.01 km
40230 115 Red Basica de Acceso 1 Heredia 1.37 km
40290 308 Conectores de Integracion Territorial 4 Heredia 1.00 km
40380 502 Red Basica de Acceso 2 Heredia 2.27 km
50370 913 Red Basica de Acceso 1 Guanacaste 7.46 km
50204 926 Red Basica de Acceso 4 Guanacaste 9.69 km
50921 927 Red Basica de Acceso 1 Guanacaste 6.31 km
211.64 km

A continuacion se describe el detalle de las rutas que requieren de rehabilitacidon
menor conforme la ultima evaluacion realizada por LanammeUCR, y que totalizan
178 kildmetros (3,8% del total de la RVNp). Se trata de 47 secciones de control
que pertenecen a 40 rutas nacionales; algunas secciones de una longitud muy
baja, por ejemplo, 13 secciones menores a 2 km, 26 secciones entre 2 km — 6 km,
y 9 secciones mayores a 6 km. Todas las intervenciones requeridas en 11 zonas
se pueden realizar con cargo en los contratos de conservacion vial que contrata el



CONAVI. Segun estimaciones de LanammeUCR se requiere una inversion
aproximada de $6,3 millones para rehabilitar estas rutas.

Por provincia a continuacion se totalizan los kilbmetros de requieren rehabilitacion
menor:

Tabla No 20. Kilémetros por provincia
que requieren reconstruccion

Provincia kilbmetros
San José 38,77
Alajuela 48,34
Heredia 13,03
Cartago 19,28
Guanacaste 23,46
Puntarenas 40,12

Por zona de conservacion vial a continuacion se totalizan los kildmetros de
requieren rehabilitacion menor:

Tabla No 21. Kilémetros por zona de conservacion vial
que requieren reconstruccion

kilometros
19,41
16,86
2,5
19,49
8,44
14,8
4,48
23,11
20,47
29,98
18,40
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Tabla No 22. Detalle de secciones de control
de rutas nacionales que requieren rehabilitacion menor

Seccion de Ruta RED PNT ORDEN Provincia Longitud
Control
19009 5 Distribuidores Regionales 2 San Jose 1.67 km
19017 100 Distribuidores Regionales 1 San Jose 1.65 km
19018 101 Red Basica de Acceso 1 San Jose 1.99 km
19073 101 Red Basica de Acceso 2 San Jose 0.88 km
10281 205 Conectores de Integracion Territorial 2 San Jose 2.78 km
19127 215 Red Basica de Acceso 2 San Jose 0.54 km
10360 216 Conectores de Integracion Territorial 1 San Jose 1.83 km
10372 216 Red Basica de Acceso 3 San Jose 3.99 km
10350 218 Distribuidores Regionales 6 San Jose 2.98 km
10331 308 Conectores de Integracion Territorial 2 San Jose 1.10 km
19025 104 Red Basica de Acceso 3 San Jose 4.11 km
19027 105 Conectores de Integracion Territorial 2 San Jose 2.04 km
10310 105 Conectores de Integracion Territorial 3 San Jose 1.80 km
10300 105 Conectores de Integracion Territorial 4 San Jose 1.78 km
10520 121 Distribuidores Regionales 2 San Jose 4.05 km
10752 310 Red Basica de Acceso 2 San Jose 3.08 km
10271 212 Red Basica de Acceso 2 San Jose 2.50 km
20141 3 Conectores de Integracion Territorial 7 Alajuela 2.53 km
20263 124 Conectores de Integracion Territorial 3 Alajuela 2.44 km
20352 130 Conectores de Integracion Territorial 2 Alajuela 5.16 km
21263 707 Red Basica de Acceso 1 Alajuela 3.93 km
21461 719 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 2.31 km
21272 721 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 3.12 km
20190 141 Distribuidores Regionales 2 Alajuela 2.37 km
20412 709 Red Basica de Acceso 2 Alajuela 5.01 km
21662 710 Red Basica de Acceso 3 Alajuela 1.06 km
30310 228 Conectores de Integracion Territorial 1 Cartago 1.73 km
30052 236 Distribuidores Regionales 2 Cartago 1.87 km
30180 236 Distribuidores Regionales 3 Cartago 0.50 km
30302 405 Red Basica de Acceso 1 Cartago 8.48 km
30172 409 Red Basica de Acceso 3 Cartago 2.22 km
30220 230 Distribuidores Regionales 3 Cartago 4.48 km
40180 113 Conectores de Integracion Territorial 1 Heredia 1.18 km
40370 122 Distribuidores Regionales 4 Heredia 1.15 km
20340 126 Conectores de Integracion Territorial 4 Alajuela 10.08 km
40322 127 Red Basica de Acceso 2 Heredia 1.98 km
40490 171 Conectores de Integracion Territorial 1 Heredia 3.88 km
40440 308 Red Basica de Acceso 5 Heredia 1.84 km
40280 504 Conectores de Integracion Territorial 1 Heredia 3.00 km
21231 164 Conectores de Integracion Territorial 4 Alajuela 10.33 km
50911 165 Red Basica de Acceso 1 Guanacaste 6.68 km
50441 911 Red Basica de Acceso 5 Guanacaste 3.46 km
50142 145 Distribuidores Regionales 2 Guanacaste 9.60 km
50871 145 Distribuidores Regionales 4 Guanacaste 16.42 km
50201 926 Red Basica de Acceso 1 Guanacaste 3.96 km
60800 160 Distribuidores Regionales 2 Puntarenas 8.84 km
60811 160 Distribuidores Regionales 3 Puntarenas 9.56 km
177.94 km

A continuacion se describe el detalle de las rutas que requieren de rehabilitacién
mayor conforme la ultima evaluacion realizada por LanammeUCR, y que totalizan
141 kilometros (3% del total de la RVNp). Se trata de 33 secciones de control que
pertenecen a 26 rutas nacionales; algunas secciones de una longitud muy baja,
por ejemplo, 12 secciones menores a 2 km, 11 secciones entre 2 km — 6 km, y 10
secciones mayores a 6 km. Todas las intervenciones requeridas en 10 zonas se



pueden realizar con cargo en los contratos de conservacion vial que contrata el
CONAVI. Segun estimaciones de LanammeUCR se requiere una inversion
aproximada de $3,5 millones para rehabilitar estas rutas.

Por provincia a continuacion se totalizan los kilbmetros de requieren rehabilitacion
menor:

Tabla No 23. Kilémetros por provincia
que requieren reconstruccion

Provincia kilbmetros
San José 27,97
Alajuela 16,37
Heredia 6,29
Cartago 17,18
Guanacaste 72,83

Por zona de conservacion vial a continuacion se totalizan los kildmetros de
requieren rehabilitacion mayor:

Tabla No 24. Kilémetros por zona de conservacion vial
que requieren reconstruccion

kilometros
27,97
8,44
6,07
16,37
9,82
7,36
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52,09
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de rutas nacionales que requieren rehabilitacion mayor

Tabla No 25. Detalle de secciones de control

Seccion de Ruta RED PNT ORDEN Provincia Longitud
Control
19105 39 Alta Capacidad 17 San Jose 0.46 km
19021 102 Distribuidores Regionales 3 San Jose 0.89 km
19031 109 Red Basica de Acceso 1 San Jose 0.84 km
19068 109 Distribuidores Regionales 2 San Jose 1.34 km
19112 175 Conectores de Integracion Territorial 1 San Jose 1.44 km
19122 177 Red Basica de Acceso 2 San Jose 1.19 km
19130 177 Red Basica de Acceso 3 San Jose 0.53 km
19076 200 Distribuidores Regionales 1 San Jose 0.54 km
19041 201 Red Basica de Acceso 2 San Jose 1.28 km
19043 202 Distribuidores Regionales 1 San Jose 3.93 km
11350 202 Distribuidores Regionales 2 San Jose 1.68 km
19056 211 Distribuidores Regionales 1 San Jose 2.80 km
10342 218 Distribuidores Regionales 5 San Jose 7.84 km
10960 306 Red Basica de Acceso 2 San Jose 3.21 km
20020 1 Alta Capacidad 7 Alajuela 7.05 km
21780 704 Red Basica de Acceso 3 Alajuela 4.00 km
20922 708 Conectores de Integracion Territorial 2 Alajuela 5.32 km
30062 10 Alta Capacidad 2 Cartago 2.09 km
30331 202 Red Basica de Acceso 3 Cartago 1.75 km
30332 202 Red Basica de Acceso 4 Cartago 2.37 km
30333 202 Red Basica de Acceso 5 Cartago 3.61 km
30143 225 Conectores de Integracion Territorial 5 Cartago 4.24 km
30640 230 Distribuidores Regionales 2 Cartago 3.12 km
40050 5 Distribuidores Regionales 3 Heredia 1.49 km
40130 111 Distribuidores Regionales 2 Heredia 2.72 km
40430 117 Red Basica de Acceso 3 Heredia 2.08 km
50391 164 Conectores de Integracion Territorial 1 Guanacaste 14.84 km
50392 164 Conectores de Integracion Territorial 2 Guanacaste 9.43 km
50400 164 Conectores de Integracion Territorial 3 Guanacaste 6.44 km
50912 165 Red Basica de Acceso 2 Guanacaste 7.45 km
50381 918 Red Basica de Acceso 1 Guanacaste 13.93 km
50872 145 Distribuidores Regionales 5 Guanacaste 7.34 km
50750 907 Conectores de Integracion Territorial 1 Guanacaste 13.40 km
140.64 km

10- Rutas no contempladas en planes anteriores.

A continuacion se detallan proyectos del MOPT y CONAVI que se encuentran en
el Plan Operativo Anual (POI) 2020 de esta ultima institucion, que no estan
contemplados en planes anteriores y que se encuentran contratados, que estan
por licitarse o bien en construccion, sin considerar una serie de proyectos que se
estan ejecutando en materia de puentes y mejoramiento de sistemas de
evacuacion pluvial, que corresponden a la cantidad mayor de proyectos que estan

tanto en disefio como en construccion.




Descripcion de proyecto

Estudio de factibilidad para la construccion de radial entre Ruta

Tabla No 26. Rutas no contempladas en planes anteriores

Nacional No. 1 y Sarchi Norte. Contratado
Disefio del mejoramiento de la Ruta Nacional No. 217, San Rafael Contratado
Abajo (R.214) — San Josecito de Alajuelita (R.105).
Disefio de la ampliacion de las Rutas Nacionales Nos. 3 y 106,

e . . Contratado
seccion: Barreal-Lagunilla-Valencia.
Disefio de la ampliacion de la Ruta Nacional No. 121, seccidén Santa Por licitar
Ana-Rio Oro-Piedades.
Disefio del mejoramiento de la Ruta Nacional No. 32, seccion Rio
Virilla - interseccion con Ruta Nacional No. 117. Contratado
Disefio de ampliacion de la Ruta Nacional No. 121, seccién San Por licitar
Rafael de Escazu-Quebrada Yeguas
Disefio del mejoramiento de la ruta nacional No 301, seccion San
Ignacio de Acosta, por el Rio Parrita, hacia el Pacifico. *No esta Por licitar

incluido en POl

Mejoramiento de la Ruta Nacional No. 117, tramo: Rio Virilla-Rio Ipis,
incluye sustitucion de ambos puentes y sus accesos

En construcion

Mejoramiento de la Ruta Nacional No. 239, Seccién Salitrales-Loma

En construccion

Mejoramiento de drenajes y superficie de ruedo ruta nacional 239
seccion 1-0512-00 Puriscal *proyecto promovido por MOPT.

adjudicado

11- Costo estimado de las intervenciones requeridas.

A continuacion se detallan los costos estimados de las intervenciones requeridas,
que no son proyectos de iniciativa privada, fideicomisos o0 concesion
(practicamente todos financiados o con conocimiento de cémo financiarlos):

Tabla No 27. Costo estimado de las intervenciones requeridas
Monto ($ Fuente

Descripcion Tipo intervencion
Ver apartado 9, 55
Varias | secciones de control de 26 Reconstruccion

rutas nacionales.

millones) | financiamiento

4,4 CONAVI

Ver apartado 9, 47
Varias | secciones de control de 40 | Rehabilitacién mayor
rutas nacionales.

6,3 Fondo Vial

Ver apartado 9, 33
Varias | secciones de control de 26 | Rehabilitacion menor
rutas nacionales.

3,5 Fondo Vial




1 Obras Impostergables Construccion 150 | BID, CONAVI
39 IS;t:eI;camblos La Bandera y Construccion 30 BCIE
32 Eueqtg existente sobre el Rehablllltaq’ony 18,5 BCIE
rio Virilla. ampliacion
1 Barranca-Limonal Rehgbllltaplon y 176 BID
mejoramiento
17 | Angostura Rehabilitacion y 6,6 BID
mejoramiento
147 | Radial Lindora Rehabilitacion y 133|  CONAVI
mejoramiento
35 Punta Sur Construccion 75 BID
35 Sifén-Abundancia Concluir construccion 300 | BID y CONAVI
> Iqtercamblos Taras y La Constlrycmlo’n y 58 BID
Lima rehabilitacién
39 Interseccion  ruta  32- Construccion 73 BCIE
Interseccion Guadalupe
. Programa de rehabilitacion G BCIE y
varias | o puentes Rehabilitacion 200 CONAVI
Seccion: Rio Virilla-Rio
117 | IPis, incluye sustitucion de Mejoramiento 13|  CONAVI
ambos puentes y sus
accesos
301 | San lgnacio de Acosta —| i amiento 25|  CONAVI
Parrita
Mejoramiento de
239 seccion Salitrales-Loma drenajes y superficie 8,3 CONAVI,
INDER
de ruedo
seccion 1-0512-00 Puriscal Mejoramiento de
239 * seccion forma parte del | drenajes y superficie 4,15 MOPT
tramo anterior. de ruedo
TOTAL | 1130,85

12- Propuestas para la gestidon y contratacion de obra.

Con respecto a una propuesta para la gestion y contratacion de obra, no existe
una receta para optimizar el método tradicional de contratacion de proyectos:
Disefio y Construccion por separado, ni el método abreviado: Contratacion Disefio
y Construccion simultaneos, sino que hay que hacer una serie de valoraciones
particulares para cada obra requerida. Definitivamente para cualquier proyecto, se
requieren los estudios de pre-inversion necesarios para poder inscribir el proyecto
en el Banco de Proyectos de MIDEPLAN, igualmente los estudios de factibilidad
deben contratarse por aparte, cuando no se trate de iniciativas privadas, y lo que
se podria valorar es la alternativa de realizar una contratacién bajo el modelo de
disefio y construccion o contratar por un lado el disefio y luego el proyecto de
construccion. Para cualquiera de los métodos, una situacién que debe resolverse
es el tema de gestion de los derechos de via y reubicacion de servicios publicos
(en ambos casos), para agilizar el tema de la construccion, que al final se




convierte en un tema clave para mejorar la gestibn de los proyectos,
idenpendientemente de que se trate de un método u otro, pues ambos tienen
fortalezas y debilidades. Sobre el tema de los recursos de objecion en contra de
los pliegos o carteles de licitacion, hay que entender que entre mas sencillos se
hagan los carteles de licitacibn, menos probabilidades existe de que sean
recurridos, y la Administracion debe considerar que debe hacer un esfuerzo
importante en simplificar los carteles de licitacion, por ejemplo, valorar los
requerimientos técnicos y financieros, especialmente dejando el aporte y
valoracion del personal y equipo y maquinaria para una etapa posterior a la
adjudicacion (o inmediatamente antes de adjudicar como se ha hecho en algunos
casos), ademas de simplificar los requerimientos financieros a la simple
disposicion de capital de trabajo o lineas de crédito especificas (o la combinacion
de ambos), para demostrar la capacidad financiera. El asunto de los requisitos
técnicos se deberia restringuir a la experiencia de los oferentes para efectos de
cumplimiento, y no llenar el pliego de requisitos de elegibilidad que mas bien
llegan a facilitar la presentacion de objeciones a los carteles de licitacién y de
manera posterior, las apelaciones a las adjudicaciones.

12.1. Método tradicional: Disefo y Construccion por separado.

Tal y como se menciond, de cualquier forma se requiere de una adecuada
planificacion y estudios, tanto la pre-inversién como la factibilidad. Definitivamente
el pais requiere de hacer estudios de pre-inversion, principalmente para proyectar
los mejoramientos viales que se requieren, ademas del desarrollo de proyectos
nuevos; lo anterior es requisito para inscribir los proyectos en el Banco de
Proyectos de MIDEPLAN vy justifica su ejecucion. La situacion que ocurre con este
método de desarrollar las etapas por separado, tiene como limitacion, el tiempo
que transcurre desde que se hace un disefio hasta que inicia la construccion,
situacion que ha llevado a requerir del re-disefio de proyectos. Por ejemplo lo
anterior ocurrio en el proyecto de mejoramiento de la ruta nacional No 160, Playa
Naranjo-Paquera, que requirié de un re-disefio porque habian pasado casi 10
anos desde que el CONAVI habia contratado el disefio de dicho mejoramiento,
para cuando se consigieron los fondos requeridos para la intervencion. En el
pasado en el CONAVI se dio una practica inadecuada, que fue promover la
contratacion de disefios de proyectos (principalmente del mejoramiento de rutas
del tipo “up grade”, o sea pasar la ruta de no pavimentada a pavimentada), al
punto que se llegaron a acumular cerca de 35 disefios de proyectos de
mejoramiento, que estan en los archivos de la institucién y que en ocasiones han
llevado a la CGR a cuestionar el porqué se promovieron la ejecucion de esos
disefios y luego no se incluyeron en los planes de ejecucidn de proyectos en esa
institucion.  Practicamente todos esos disefios, que datan de 10-15 afos se
encuentran desactualizados y en caso de promoverse contrataciones de
construccion deberan ser actualizados.

Una posibilidad importante para utilizar esta metodologia, es cuando se puede
avanzar en los disefos de una carretera, contando con los recursos seguros para
la construccion y sabiendo que no va a existir un desfase importante entre el



disefio y la construccidn de la carretera. Se cuenta con antecedentes importantes
en esta linea de accion, por ejemplo, a través del PIV-I se contrato el disefio de la
seccion Barranca-Limonal de la ruta nacional No 1, ademas de la actualizacion de
los diserios de la ruta nacional No 160, Playa Naranjo-Paquera, o bien, el proyecto
de los intercambios Taras y La Lima, cuyo disefio se termind de financiar con el
Programa PIT, y ya se cuenta con un nuevo Programa de Préstamo con el BID
para financiar la construccion (se espera que esté aprobado en junio 2020). En
fin, este método es recomendable, toda vez que los disefios se puedan adelantar,
y no exista un desfase considerable entre la conclusion del disefio y el inicio de la
construccion, pues es la unica forma de que sea un método adcuado para el
desarrollo de obras viales.

12.2. Método abreviado: Contrataciéon Diseio y Construccion simultaneos.

No es posible utilizar un método abreviado en su totalidad, pues siempre hay que
hacer los estudios de pre-inversion y factibilidad de previo para poder inscribir el
proyecto en el Banco de Proyectos de MIDEPLAN; aun en una iniciativa privada,
el método no es abreviado, pues podria pasar que el iniciativista, luego convertido
en proponente, y quien hace la factibilidad, el modelo de negocio y el disefio de las
obras, no necesariamente haga la construccion, caso que la licitacion no lo
convierta en el constructor, por lo que ni en este caso excepcional, se podria
configurar un método abreviado como lo menciona el titulo de este apartado.

Vamos a enfocarnos en las fortalezas y debilidades en el método de Disefio y
Construccion (D+C), y es que este método ya ha sido utilizado en nuestro pais, y
fue mejorado durante la ejecucion del Programa PIV-l, pues se inicid con el
proyecto de disefio y construccion de los 18 puentes de Cafas a Liberia, asi como
los intercambios Cafas, Bagaces y Liberia, para luego hacer ajustes importantes y
continuar con la Punta Norte, Abundancia-Florencia y Radial Ciudad Quesada,
intercambio Paso Ancho y rehabilitacion y mejoramiento de la ruta nacional No 3,
Pozuelo-Jardines del Recuerdo. Se experimentd una mejora sustancial conforme
se fueron promoviendo las contrataciones hasta llegar a disminuir sustancialmente
las objeciones a los carteles de licitacion y los ultimos 3 proyectos mencionados
no fueron recurridos cuando se adjudicaron.

Este método de D+C tiene la fortaleza que pueden trasladarse muchos riesgos al
contratista, pero los pre-disefios o estudios previos que se realicen deben ser
adecuados y el cartel de licitacion también muy claro y simple, a efecto de
considerar todos los aspectos relevantes desde el mismo cartel. Por ejemplo, en
los 18 puentes de Cafas a Liberia, se hicieron estudios previos pero en el pliego
se definid para cada puente, renglones de pago y cantidades que podian ser
ajustados una vez realizados los disefios finales, situacion que provocod que
inelubiblemente se presentaran ajustes que llevaron a incrementar las cantidades
y por ende el monto de los contratos, que a la final no eran por monto global.
Igualmente, hay que tener claro, que en este caso la responsabilidad de los
disefios es competencia del contratista, y no se debe confundir, que la simple
revision de los mismos por parte de la Administracion contratante, configuren



asumir la responsabilidad implicita en el disefio; por ejemplo, en la aprobacion de
los disefios de los intercambios Cafas, Bagaces y Liberia, se definieron plazos
para revision de los disefios, mismos que a la hora final no se cumplieron y que
provocaron atrasos importantes en el inicio de la construccién de las obras. Es
muy importante que la Administraciéon contratante, incluya plazos cortos de
revision, y tener claro que revisar aspectos de forma no implica asumir la
responsabilidad profesional implicita en el disefio y que debe cumplir con los
plazos de revisidn para evitar reclamaciones posteriores; si esto es asi, o sea
asumir la responsabilidad del disefio por parte del contratista es otra fortaleza del
meétodo D+C.

Sino se contara con estudios basicos de calidad esta modalidad maximiza las
debilidades, pues el contratista podria incrementar considerablemente los costos
para minimizar el riesgo, ademas, si las premisas de disefio no estan
adecuadamente consideradas desde el pliego o cartel de licitacion, durante la
ejecucion el Constratista siempre buscara la forma de decir que algo no estaba
dentro del alcance o bien tenia un alcance diferente que requerira de ajustes en
los precios del contrato. Por ejemplo, en la rehabilitacion y mejoramiento de la
ruta nacional No 3, Pozuelo-Jardines del Recuerdo, no se habia incluido dentro del
alcance de la licitacion construir un puente peatonal a la altura de la Fabrica
Pozuelo, pues inicialmente se consideré que no habia espacio para ubicar un
puente con las dimensiones y rampas requeridas; durante la constuccion el
Contratista encontro la posibilidad de construir un puente con un sesgo en la linea
del puente (o sea el puente peatonal no quedo perpendicular a la carretera, sino
con una pequefia desviacion), situacion que requirid incluir dicho puente en el
contrato. Igual paso en el intercambio Paso Ancho, donde el area de influencia del
proyecto, requeria de una solucion importante para la escorrentia de las aguas
que provocaban inundaciones, situacion que llevé a una modificacion contractual
por cuanto esa situacion no habia sido considerada en los términos cartelarios (en
los barrios Los Olivos y Zorobaru por 20 anos habian enfrentado problemas
recurrentes de inundaciones). Lo anterior llevé a incrementar el costo aproximado
de la obra de $9 millones en $3 millones (una tercera parte); o sea la obra pasé de
costar $9 millones a $12 millones. El analisis del entorno y las posibles
afectaciones son claves en el desarollo de las obras viales desarrolladas bajo el
método D+C. Otro ejemplo a considerar cuando no se hace un adecuado pre-
disefio analizando el entorno, es la situacién que se presenta en el proyecto de
disefio y construccion de la ruta nacional No 32, Rio Frio-Limoén, donde el proyecto
a la hora de definir los requerimientos para la cotizacion no considerd las
afectaciones de la ampliacion en varias comunidades ubicadas en el corredor (no
se socializdé el proyecto). Aun no se ha aprobado la construccion de obras
adicionales solicitadas por parte de las comunidades, pero el costo estimado es de
$65 millones, por lo que se esta explorando la posibilidad de ampliar el crédito
(casi un 15% del monto total del contrato). Por ultimo, el contrato de Punta Norte
también se modifico, pues con estudios adicionales se tomo la desicidon de duplicar
la capacidad de la via Abundancia-Florencia de 2 a 4 carriles, lo que incrementé
considerablemente el costo del proyecto; si desde que se formuld la licitacion se



hubiera definido la capacidad del tronco principal en 4 carriles, definitivamente el
costo del proyecto hubiera sido menor.

Hay muchas consideraciones que realizar, para obtener mejores resultados de
esta modalidad de contratacion, y lo principal es tener estudios de pre-invesion,
pre-ingenieria y factibilidad adecuados y completos, considerando el entorno del
proyecto y realizando las proyecciones adecuadas del incremento en la demanda.
Igualmente, hay que facilitar el pliego de condiciones, minimizando los requisitos
de admisibilidad, sin incluir la valoracion de los profesionales de disefo y
construccion, asi como el equipo y maquinaria a la hora de evaluar las ofertas, y
dejar ese requerimiento (que se debe definir desde el cartel de la licitacion), ya sea
para ser presentado por el potencial adjudicatario antes de la adjudicacion o bien
antes de iniciar cada una de las etapas. Igualmente se deben modificar los
requerimientos financieros de las ofertas, y limitarlos a la disposicion de lineas de
crédito especificas y capital de trabajo suficiente (o los dos), a efecto de facilitar el
analisis financiero a nivel de valoracion de las ofertas; como se menciono en el
anterior apartado, la experiencia de la empresa en obras de similar magnitud, asi
como la disposicion de capital de trabajo y lineas de crédito deberian ser
requisitos suficientes para la admisibilidad de las ofertas.

Los problemas de disponibilidad de derechos de via y la reubicacion de servicios
publicos continua siendo el principal reto a superar por ambas modalidades, ya
sea que primero se haga el disefio y luego se contrate la construccion o sea que
se utilice la modalidad de D+C.

13- Financiamiento

Una limitante que siempre se ha considerado para desarrollar obras viales, son las
dificultades para obtener financiamiento, maxime cuanto el pais tiene limitaciones
para endeudarse, lo que provoca la necesidad de analizar el entorno del
finaciamiento considerando las posibilidades de financiamiento con la banca
multilateral, la concesion de obra publica o bien el uso de la figura de Asociaciones
Publico Privadas (APP) para el financiamiento de las obras viales.

13.1. Financiamiento con Banca Multilateral

En febrero del ano 2019, se iniciaron las negociaciones entre el Gobierno de la
Republica (MOPT y Ministerio de Hacienda) con el BID para una nueva operacion
de crédito denominada Linea de Crédito Condicional (CCLIP). Esta negociacion se
desarroll6 a lo largo de varias misiones y el intercambio de una serie de
documentos hasta determinar y concluir el alcance de esa linea de crédito por un
total de 350 millones de ddlares que financiara el BID en dos programas.

El primer programa por la suma de $125 millones y el segundo por $225 millones.
Con el primer programa se financiara la construcion de los intercambios Taras y
La Lima, y parte de las obras impostergables (OBIS) del proyecto San José-San
Ramon, se destinaran recursos para los estudios complementarios necesarios de



la nueva carretera a San Carlos, disenos de obras articulantes de la Red Vial
Nacional con el entorno urbano, fortalecimiento en materia de Asociaciones
Publico Privadas (APP) y la administracion del programa.

Del segundo programa de préstamo por un total de $225 millones que aportara el
BID se destinaran a la nueva carretera a San Carlos $190 millones de ddlares con
una contrapartida del Gobierno por $110 millones de dodlares, y en ese mismo
programa el BID aportara 10 millones de ddlares para un programa para la nueva
via a San Carlos de mantenimiento por niveles de servicio. En complemento se
destinaran de ese crédito $20 millones a obras articulantes de la Red Vial Nacional
con el entorno urbano y $5 millones a la administracién del programa.

El CCLIP ya lo aprobé el directorio del BID en septiembre del 2019. MIDEPLAN
esta otorgando el aval de endeudamiento en marzo 2020, y se estara enviando el
contrato de préstamo para aprobacion de la Asamblea Legislativa.

A partir de esa aprobacidon, que se espera obtener en junio 2020, se estaria
arrancando con el primer programa en septiembre 2020 aproximadamente.

El segundo programa requiere continuar la negociaciéon con el BID y aprobacion
de MIDEPLAN mas no ir nuevamente a la Asamblea (si asi se aprueba).

El detalle de otras operaciones de crédito que se estan gestionando con otros
multilaterales no fue facilitado al momento de realizar este documento, pero
entendemos que la capacidad de endeudamiento adicional que tiene el pais es
limitada.

13.2. Concesion de Obra Publica

La Concesion de obra publica esta regulada en la Ley General de Concesion de
Obras Publicas con Servicios Publicos (No 7762) y el Reglamento de los
Proyectos de Iniciativa Privada de Concesidén de Obra Publica o de Concesion de
Obra Publica con Servicio Publico (No 31836-MOPT), que comprenden la
concesion de obra publica, la concesdn de obra con servicio publico, la
optimizacién de activos de infraestructura y los proyectos de iniciativa privada.

El modelo de concesion de obra publica para financiar obras viales sigue siendo
aceptable en nuestro medio, y a pesar de que solo contamos con una carretera
bajo ese modelo, se esta en negociaciones para ampliar dicha concesion (ruta
nacional No 27, San José-Caldera), aunque la critica recurrente de algunos
politicos es que dicha concesion tiene una elevada tasa de descuento, que hace
que sea un negocio extremadamente rentable para el concesionario, situacion que
debe estarse revisando para la posible ampliacion.

Igualmente las iniciativas privadas de los proyectos que se postularon en el afio
2019 (ruta nacional No 2, carretera Florencio del castillo y ruta nacional No 32,
carretera Braulio Carrillo, secciéon San José-Cartago y San José-Rio Frio) y que



estan en etapa de Preposicion, donde se elaboran los estudios de factibilidad, son
proyectos que pertenecen al modelo de concesion.

Es importante considerar, que el Gobierno de la Republica puede promover la
realizacion de proyectos viales bajo el esquema de concesion, pero debe realizar
los estudios de pre-inversion que le permitan analizar si este es el medio idoneo
para financiar dichos proyectos, analizando la posibilidad de implementar tasas de
peaje para pagar la concesidon, siempre que las mismas sean socialmente
aceptables, por lo que tendra que analizar también el uso de peajes sobra y hacer
inversiones liquidas o con obras que forman parte del corredor concesionado.

13.2.1. Asociaciones Publico Privadas (APP)

Esta es una figura que ya se ha aplicado en nuestro pais con diferentes nombres,
como gestion interesada del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria o la
gestion de servicios publicos de la terminal Puerto Caldera, aunque ademas las
concesiones existentes también son asociaciones Publico-Privadas.

Existen una serie de leyes y decretos (reglamentos) que son instrumentos
vigentes para este tipo de asociaciones, desde la Ley General de Concesion de
Obras Publicas con Servicios Publicos (No 7762), y el Reglamento de los
Proyectos de Iniciativa Privada de Concesion de Obra Publica o de Concesion de
Obra Publica con Servicio Publico (No 31836-MOPT), que comprende la
concesion de obra publica, la concesién de obra con servicio publico, la
optimizacién de activos de infraestructura y los proyectos de iniciativa privada, la
Ley de Contratacion Administrativa (No 7494) y su Reglamento, que regulan las
contrataciones de “Tipo abierto”, mediante reglamentos previamente consultados a
la CGR.

El 15 de diciembre de 2016 se aprobd el Reglamento para los Contratos de
Colaboracion Publico Privada (No 39965-H-MP), que cubre a los 3 Poderes del
Estado, el Tribunal Supremo de Elecciones, la CGR, la Defensoria de los
Habitantes, el sector descentralizado territorial e institucional, los entes publicos no
estatales y las empresas publicas. En cualquier caso, debera contarse con el
criterio previo positivo por parte de la Direccion de Crédito Publico del Ministerio
de Hacienda, asimismo, debera cumplirse con las regulaciones procedimentales
emitidas por el MIDEPLAN, el Comité Nacional de Inversion Publica (CONIP) y el
Ministerio de Hacienda, segun lo establezca la normativa emitida a los efectos por
dichas instancias publicas y, segun resulte aplicable a la Administracion
contratante. También el 20 de marzo 2018 se publicé el Reglamento para el
desarrollo, fomento y gestidn de las alianzas publico privadas para el desarrollo en
el sector publico (No 40933-MEIC-MIDEPLAN) que como objeto establece “el
desatrrollo, fomento, y gestion de Alianzas Publico-Privadas para el Desarrollo (en
adelante APPD), asi como su adecuada formalizacion, para el logro de los
objetivos de interés publico basados: en los principios de solidaridad.
transparencia, eficiencia, sostenibilidad, promocion de la participacion ciudadana e



impulso a la generacion de oportunidades de colaboracion entre los diferentes
actores de la sociedad costarricense”.

Ademas, en la corriente legislativa se tramita el Expediente No 21,420, Ley
Nacional para el desarrollo, fomento y gestidn de las Alianzas Publico-Privadas
(dictaminado el pasado 25 de febrero de 2020 por la Comisién de Infraestructura).
Ahora bien, se consultd el texto sustitutito dictaminado por la Comisiéon de
Infraestructura y no se identificaron cambios sustanciales en la legislacion vigente
que beneficien el desarrollo de obras viales, conforme esta herramienta para la
eficiente provisidn de servicios de infraestructura vial, a excepcién de cuando se
trata de iniciativas privadas, que proponen que el proponente sea acreedor de una
bonificacion de 5 puntos porcentuales del puntaje total de la calificacion inicial en
la licitacion, a titulo de reconocimiento por su actividad previa, todo con apego a la
normativa que se definira en via reglamentaria.

En lo que respecta a la ejecucidon y conservacion vial de obras viales, tenemos dos
consejos adscritos al MOPT que pueden llevarlas a cabo, sea el CONAVI y el
CNC, con la limitante de que el CONAVI no puede suscribir contratos de
conservacion vial mas alla de 5 afnos, mientras que el CNC si puede desarrollar
contratos de concesion e iniciativa privada cuyos plazos de ejecucidn sean de
hasta 50 anos. Lo anterior apunta a que se debe revisar la labor del CNC que
definitivamente requiere de reformas legales para mejorar su capacidad
institucional.

Hay una duda recurrente en torno a las alianzas publico-privadas, y es que si
existe una legislacion que permite el desarrollo de proyectos viales utilizando esta
herramienta, porqué solamente se ha desarrollado una obra vial por concesion, y
es que todo apunta a que las dificultades para desarrollar obras viales siguen
siendo las mismas: falta de pre-inversidn, ausencia de estudios de factibilidad
técnica y financiera de los proyectos, problemas con las expropiaciones,
dificultades con la relocalizacion de los servicios publicos, débil capacidad
institucional del CNC, por ejemplo, con respecto a las iniciativas privadas, la
limitada capacidad de tener equipos técnicos altamente competentes validando
iniciativas o proyectos, pueden llevar a rechazar proyectos buenos o aceptar
proyectos malos.

Se considera clave el fortalecimiento de los equipos que estan trabajando en torno
a los poryectos viales a desarrollar por iniciativa privada, pues estoa proyectos son
claves para cambiar el paradigma en torno al desarrollo de obras viales a través
de alianzas con el sector privado, que potencian ser una solucién a la falta de
recursos disponibles por parte del Estado, para el mejoramiento de la
infraestructura vial asociada a la capacidad de las vias.



14- Prioridad de proyectos

A continuacion, mas que una priorizacion de proyectos, con base en criterio
experto se desarrolld una tabla que contiene los proyectos en proceso de
ejecucion, asi como aquellos que requieren de los estudios necesarios, definiendo
un nivel de proridad. Las obras con nivel de prioridad 1, son aquellas que estan
por iniciarse, por adjudicarse o proximas a licitarse. Las obras con nivel de
prioridad 2 son aquellas que se encuentran en planes esperando financiamiento, o
estudios de factibilidad como lo es el caso de San José-San Ramon, o bien
esperando una gestion de ampliacion contractual, como lo es el caso de Unidad
Funcional IV, Calle Blancos — Triangulo de la Solidaridad y Rehabilitacion y
mejoramiento de puente existente sobre rio Virilla, inmediaciones estadio
Saprissa, también en aquellos casos en que existe una iniciativa privada
realizando los estudios de factibilidad requeridos.

Los proyectos con nivel de prioridad 3 son aquellos que fueron disefiados y estan
esperando financiamiento o bien cumpliendo la etapa de espera para su ejecucion,
como por ejemplo el Mejoramiento y rehabilitacion Rio Claro-Paso Canoas, o que
estan en estudio de factibilidad. Los proyectos con nivel de prioridad 4 son
aquellos que que fueron disefiados y estan esperando financiamiento o bien
cumpliendo la etapa de espera para su ejecucion, como por ejemplo La Cruz-
Santa Cecilia-Birmania, o bien que estan en proceso de estudios de factibilidad
por parte de CONAVI. Los proyectos con nivel de prioridad 5 son aquellos que
que fueron disefados y estan esperando financiamiento o bien cumpliendo la
etapa de espera para su ejecucion, como por ejemplo el mejoramiento y
rehabilitacion Palmar Norte-Rio Claro y aquellos proyectos que requieren de
estudios de factibilidad.

Tabla No 28. Prioridad de proyectos

Ruta Nivel de
D PROYECTO prioridad
1 1 Obras impostergales OBIS de San José-San Ramon, Lotes
1,2,3y4 (en ese orden)
2 1 Limonal-Canas
3 1 Barranca-Limonal
4 32 Rehabilitacion y mejoramiento Rio Frio-Limon
5 39 | Circunvalacion Norte, Unidades Funcionales | y I1A
6 39 Interseccion Guadalupe
7 39 Interseccion La Bandera y Facultad de Derecho de la UCR
Paso a desnivel interseccion con ruta nacional No 176, calle
8 39 :
Costa Rica.
9 39 | Paso a desnivel inmediaciones Hatillo 8 y Hatillo 7.
Paso a desnivel limites Hatillos 2 y 3 con Hatillos 4 y 5
10 39 . .
(inmediaciones Max x Menos)
Paso a desnivel con interseccion ruta de travesia No 10104
11 39 .
(cementerio San Pedro)
12 ° Paso a desnivel La Galera, interseccién con rutas
nacionales numeros 215, 251 y 252.




Radial Lindora, de interseccidon con ruta nacional No 27 a

13 147 puente sobre rio Virilla.

14 2 Intercambios Taras y La Lima

15 1 San José - San Ramoén

16 35 De la interseccié.n’ con ruta nacional No 1, carretera
Bernardo Soto — Sifén (Punta Sur)

17 35 | Tramo central Sifén-Abundancia

18 39 Unidad Funcional 1V, Calle Blancos — Triangulo de la
Solidaridad

19 32 Rehabilitacién y mejoramiento de puente existente sobre rio
Virilla, inmediaciones estadio Saprissa

20 5 Ruta a Cartago, ampliacion Florencio del Castillo, Cartago-
Curridabat-Garantias Sociales

21 32 | Rehabilitaciéon y mejoramiento San José-Rio Frio.

22 | 606 Mejoramiento Vial de la seccion: Guacim_al - Santa Elena
(piloto mantenimiento por niveles de servicio)

23 2 Mejoramiento y rehabilitacion Rio Claro-Paso Canoas 3

24 | 239 | Mejoramiento de la Seccion Salitrales-Loma 3

o5 | 117 Mejoramiento de la seccion Rio Virilla - Rio Ipis, incluye 3
sustitucion de ambos puentes y sus accesos

26 23 | Mejoramiento y rehabilitacién Barranca - Caldera 3

27 186 Ampliacion de seccion: La Valencia-Lagunilla-Barreal 3

8 3 Mejoramiento y rehabilitacion Jardines del Recuerdo — 3
Entrada a Heredia (calle 9, avenida 2)

29 | 301 Mejorgmiento de la ruta ,nacion_al No '301, sec;c_:ién San
Ignacio de Acosta, por el Rio Parrita, hacia el Pacifico
Ampliacién seccion San Rafael de Escazu-Quebrada

30 | 121
Yeguas

31 121 | Ampliacion seccion Santa Ana-Rio Oro-Piedades.

32 - Nueva Radial Heredia

33 4 La Cruz- Santa Cecilia - Birmania

34 | 160 | Mejoramiento “up grade” ruta del sol

35 2 Mejoramiento y rehabilitacion Palmar Norte-Rio Claro

36 10 | Mejoramiento y rehabilitacion Paraiso - Turrialba

37 36 | Mejoramiento y rehabilitacién Limdn-Sixaola

38 1 Mejoramiento y rehabilitacion Liberia — Pefias Blancas

39 4 Mejoramiento y rehabilitacion Y Griega — La Cruz

40 34 Mejoramiento y rehabilitacién Coyolar (Orotina) — Palmar
Norte

41 137 | Mejoramiento de seccién Puriscal-Turrubares-Orotina




15- Conclusiones

Si bien es cierto que el pais cuenta con una importante cartera de proyectos a
desarrollar en el corto y mediano plazo, existen otros topicos fundamentales en
material vial que deben ser desarrollados, como por ejemplo el disefio e
implementacion del Sistema de Administracion de Pavimentos, asegurar la
conservacion vial de manera sistematica y oportuna, sin dejar de lado la necesidad
de introducir nuevas modalidades de conservacion vial diferente a la de “precios
unitarios” que ya son obligadas, asi como iniciar estudios de pre-factibilidad de
rutas denominadas como de alta capacidad (mejoramientos) y activar los
mecanismos existentes de financiamiento de proyectos viales como las alianzas
publico-privadas.

15.1. Red Vial de Costa Rica

Nuestro pais cuenta con una amplia red de carreteras que ha sido calificada como
bastante completa (kildmetros por habitante), pero es importante concluir que no
sélo se requiere una red amplia, sino con adecuadas caracteristicas de su estado
funcional, estructural, capacidad y de seguridad vial, segun el uso o clasificacion.
Existe una importante cantidad de kildmetros no pavimentados (77% de los 44,525
km de red vial total), y cuando estan en mal estado la afectacion a los usuarios es
muy importante, porque perjudica la productividad, el transporte de bienes y
servicios, el turismo, y cuando esta en adecuado estado de transitabilidad afecta la
salud publica de las personas que viven, estudian y laboran en rutas no
pavimentadas, pues la emanacion de polvo por el transito o por el viento afecta de
manera significativa su salud de las personas.

15.2. Calificacion Internacional del Foro Econdmico Mundial

Con respecto al Reporte Global de Competitividad 2019-2020, publicado por el
Foro Econdmico Mundial, Costa Rica se pocision6 de tercero en la evaluacion del
Pilar Infraestructura en Latinoamérica (puesto 63 de 141 paises), obteniendo una
calificacion en escala [0-100] de 63,3 en Conectividad Vial y 33 en Calidad de la
Infraestructura Vial, lo que nos llevo a pocisionarnos en los puestos 103 y 117 de
los 141 paises evaluados. Si bien es cierto mejoramos 8 puestos en Conectividad
Vial y 7 puestos en Calidad de la Infraestructura Vial con respecto al 2018, no
parece que esas calificaciones sean realistas y acordes en comparacion con otros
paises de la region Centroamericana, que salieron mejor posicionados, como El
Salvador, Honduras y Nicaragua, situacién que llama la atencién sobre la
objetividad de la calificacion de estos indicadores, pues nuestra infraestructura vial
no es tan mala como la han calificado, aunque evidentemente hay que mejorarla,
principalmente la RVN Primaria.

15.3. Evaluacion bienal de la Red Vial Nacional pavimentada

Referente a la evaluacion bienal de la RVNp que realiza LanammeUCR, es
importante destacar la evolucion que ha tenido en los 15 afios que se lleva



ejecutando; la calidad de la informacidon que contiene ese informe, levantada con
equipos de alta tecnonlogia y analizados por personal técnico altamente calificado,
constituye una herramienta muy poderosa para la ejecucion de la gestion vial por
parte de CONAVI, ademas sirve como mecanismo de rendicion de cuentas y para
definir politicas de intervencion a nivel de red.

En relacion a la ultima evaluacion presentada en septiembre 2019, con respecto a
la capacidad estructural, de los 5236 km evaluados, el 93% tienen deflexiones
moderadas y bajas (4868 km), mientras que soélo el 7% restante presenta
deflexiones altas y muy altas (367 km), lo cual evidencia que el estado estructural
de la RVNp es adecuado. En relacion con la capacidad funcional, so6lo el 11%
presenta una regularidad superficial buena (566 km), el 52% regular (2735 km),
mientras que el 37% deficiente o muy deficiente (1735 km), lo que lleva alertar
sobre la condicion funcional, o de regularidad superficial de la RVNp, pues lo
anterior esta asociado a altos costos de operacion vehicular que deben ser
disminuidos. Sobre la friccion, se evaluaron 3475 km de los cuales, solo el 22%
presenta superficies poco y no deslizantes (770 km), mientras que el restante 78%
evidencia superficies deslizantes o muy deslizantes (2705 km) que llevan a
encender una luz roja al respecto, ya sea porque hay que revisar la especificacion-
clasificaciéon utilizada o la necesidad de introducir otros requerimientos de
microtextura superficial en las capas de rodadura.

Sobre esa misma evaluacion que realiz6 LanammeUCR, sobre las notas de
calidad Q, el 61% (3194 km) se ubica en las categorias Q1, Q2 y Q3 (deflexiones
moderadas y bajas, ademas de IRI regular y bueno), el 21% (1100 km) en las
notas Q4, Qs y Qe (deflexiones bajas, moderadas y altas, con IRI deficiente, regular
y bueno), un 5% (262 km) en las notas Q7, Qs y Qg (deflexiones moderadas y altas
con IRl deficiente y regular), un 9% (471 km) en las notas M-RF y RH-RF
(deflexiones moderadas y bajas con IRI deficiente y muy deficiente), mientras que
solo un 4% (209 km) en las notas R-2, R-3 y NP (deflexiones muy altas con IRI
regular, deficiente o muy deficiente). Referente a las estrategias de intervencion,
3211 km (61,33%) requeririan unicamente mantenimiento de preservacion, 53 km
(1,02%) un analisis a nivel de proyecto, 1426 km (27,24) mantenimiento peridédico
para mejorar el IRI, 178 km (3,40%) de rehabilitacion menor, 155 km (2,97) de
rehabilitacion mayor y 212 km de reconstruccion (4,05%).

Sobre los resultados de la estrategia de intervencion de la RVNp CONAVI
promovié la contratacion de servicios de consultoria para la elaboracion del
presupuesto de conservacion vial de la RVNp para el periodo 2020-2021, en lo
relativo al mantenimiento de las estructuras de pavimento, asi como de los
principios técnicos para la ejecucion de ese presupuesto. Dentro de los alcances
incluyé un analisis detallado de la informacion de la evaluacion de la RVNp de
LanammeUCR afios 2018-2019, conforme con los principios de gestion de
pavimentos, en el cual se deben identificar rangos de estado para las diferentes
secciones de control de la RVNp y establecer actividades de mantenimiento,
rehabilitacion y reconstruccion, de acuerdo con los indicadores de condicion
estructural y funcional de cada seccion de control, ademas, requirié priorizar a



partir de los principios de la gestidon de pavimentos de acuerdo con los tipos de
intervencidon de preservacion, conservacion, rehabilitacion y reconstruccion
predefinidas de forma conjunta con personal del CONAVI, para dichos rangos de
condicion.

15.4. Sistema de Administracion de Carreteras

Conforme lo establece la Ley de creacion del CONAVI (que data de hasta 22
afnos), que establece en el Articulo 24: “Toda obra publica financiada por el
Consejo Nacional de Vialidad se realizara con fundamento en un sistema de
administracion de construccion y mantenimiento de carreteras y caminos. Las
especificaciones técnicas, las normas y los procedimientos seran establecidos por
el Consejo Nacional de Vialidad y aprobados por el MOPT”, llama la atencién que
aun sigue pendiente el disefio e implementacion de dicho Sistema de
Administracion de Carreteras, a pesar de los diferentes esfuerzos que se han
realizado en esta materia, incluyendo al MOPT, CONAVI, el LanammeUCR vy la
misma CGR. Definitivamente esta es una tarea especializada que amerita la
incorporacion de actores que tengan experiencia en el desarrollo de dichos
Sistemas, pues se cuenta con informacion muy valiosa generada
sistematicamente por LanammeUCR en sus evaluaciones, pero hace falta la
expertiz necesaria para disefiar e implementar un sistema capaz de gestionar los
activos viales, con procesos trazados para planificar las inversiones considerando
el ciclo de vida de los activos, para el desarrollo de planes financieros, para la
priorizacién y optimizaciéon de la distribucién de recursos y para la valorar el
patrimonio vial.

Una de las principales amenazas en general que ha evitado implementar dicho
sistema es la inestabilidad de los nombramientos de los "tomadores de decisién",
pues al ser puestos politicos, cada cambio de jerarcas impone cambio de lineas
estratégicas lo que impide hacer una adecuada gestion, de ahi urge implementar
un verdadero sistema que trascienda los periodos de gobierno y sea sustento de
decisiones técnicas y no de politicos.

15.5. Conservacioén de la Red Vial Nacional pavimentada

La conservacion de la RVNp es la principal actividad que desarrolla CONAVI y que
justifica su razon de ser. Desde hace aproximadamente 20 afios ha ido
desarrollando esta actividad a través de la promocion de 4 generaciones de
contratos de conservacion vial sobre la base de precios unitarios, que han
permitido conservar la RVNp en el estado actual, aunque con una inversion
importante de recursos y donde se reciente la inexistencia del Sistema de
Administracion de Carreteras que establece la Ley de CONAVI. EI CONAVI
histéricamente ha requerido de un plazo promedio de 18 meses para formalizar
esas contrataciones, y aun no ha podido sistematizar y calendarizar el inicio de
esos procesos de contratacion administrativa de manera adecuada, razon que ha
llevado una y otra vez (3 veces y no se duda que se avecina la cuarta) a ampliar
las contrataciones, pues los 18 contratos de mantenimento periddico y



rehabilitacion vencen en 2020 y el resto en 2021, siendo ya tarde para haber
iniciado un nuevo proceso de contrataidbn, mismo que en estos momentos se
encuentra en consulta publica para tratar de evitar objeciones a los términos
cartelarios. De la revision de los documentos de dicha consulta se concluye que
no se han tomado en cuenta las recomendaciones de LanammeUCR, las
fiscalizaciones y disposiciones abiertas de la CGR y las recomendaciones de los
simposios de conservacion vial e IRl (indice de Regularidad Internacional),
organizados por la Comision paritaria de Carreteras del CFIA y LanammeUCR.

15.6. Conservacioén de la Red Vial Nacional no pavimentada

Referente a la RVNnp, cuya longitud es de poco mas de 3 mil km, CONAVI no ha
podido sistematizar y calendarizar las contrataciones necesarias para conservar
esta red vial tan importante para las zonas rurales de nuestro pais, rutas claves
para el trasiego de bienes en zonas remotas y de gran interés turistico para otras.
A pesar de que se ha pretendido emular las contrataciones de conservacion de la
RVNp, estas rutas presentan caracteristicas que hacen que no sea sencillo
replicar ese modelos de precios unitarios y ha requerido continuar con
contrataciones especificas a través de contrataciones directas concursadas.
CONAVI incluy6 dentro del borrador de licitacion de conservacién de la RVNp y
gue se encuentra en consulta publica, la posibilidad de realizar intervenciones con
sellos superficiales a este tipo de rutas dentro de los alcances de la misma
licitacidn, pero esas soluciones son puntales y referidas unicamente a aquellas
partes de las rutas donde hay interaccidon de personas (escuelas, colegios,
caserios, EBAIS, templos, etc.) con la emision de polvo producto del paso de
vehiculos y del viento, situacién que como hemos sefialado, pone en riesgo a las
personas, principalmente a los nifios y adultos mayores que permanencen a lo
largo de esas rutas no pavimentadas.

15.5. Otras modalidades de conservacion vial

El CONAVI tiene la disposicion de parte de la CGR de desarrollar un plan piloto
con otro tipo de modalidad de conservacion vial que no sea la de “precios
unitarios” que es la que histéricamente ha desarrollado, digase “conservacion vial
pos estandares o niveles de servicio”, con la asesoria de LanammeUCR. En la
actualidad se encuentra en consulta y revisién un borrador de cartel de licitacion
para el disefio, construccién y mantenimiento por Estandares de Servicio de la
Infraestructura Vial de la Ruta Nacional 606, Secciéon Guacimal-Santa Elena”.

15.6. Estado de situacion de los puentes

En materia de puentes, es importante concluir, que conforme el estudio realizado
por JICA y entregado en el afio 2007, la problematica en materia de puentes es
producto de insuficiente capacidad de mantenimiento de puentes, débil estructura
organizacional, presupuesto insuficiente, carencia de mejoras en la legislacion,
regulaciones y estandares, y falta de conocimiento del tema por parte de la



administracidon; como productos importantes se obtuvo un Manual de Inspeccion
de puentes y los Lineamientos para el mantenimiento de puentes.

La labor de LanammeUCR en materia de puentes esta asociada a capacitacion,
auditorias técnicas incluyendo los puentes en concesion, instrumentacion de
puentes, ademas ha realizado una labor de asesoria técnica al MOPT-CONAVI en
esta materia, con una participacion importante en los planes que se estan
ejecutando.

El ITCR a través de Programa de Evaluacién de Estructuras de Puentes del
CIVCO, entre 2014-2018 realiz6 el inventario de 1,670 estructuras de puentes
ubicados en rutas nacionales, basado en el manual y lineamientos desarrollados
por JICA y adoptados por MOPT-CONAVI, resultando que unicamente el 4% de
los puentes evaluados (59) estan en condicion satisfactoria, que 61% estan en una
condicion regular (1026 puentes) y que el 35% presenta condiciones deficientes
(584 puentes). CONAVI esta desarrollando un programa de rehabilitacion de
puentes para atender de manera prioritaria las 584 estructuras calificadas como
deficientes, conforme al trabajo realizado por una comisidon compuesta por
CONAVI, ITCR y LanammeUCR, en una revisidon de puente por puente, para
determinar el tipo de intervencidn que se requiere para atender de manera
prioritara dichas estructuras, que suman 460 puentes. CONAVI esta en
negociaciones con MIDEPLAN y BCIE para financiar la intervencion de estos
puentes por un monto de $100 millones que se incluirian de manera adicional en
el Programa de Obras Estratégicas que financia dicho multilateral al CONAVI.

15.7. Propuesta de Plan Vial ACCCR-2005

Sobre los estudios y propuestas existentes de intervencion de carreteras, se
concluye que en relacion a los proyectos viales incluidos en la Propuesta de Plan
Vial desarrollado por la ACCCR hubo un avance parcial sobre dicha proposicion, y
es que de 34 proyectos enlistados, 4 estan construidos, 4 en ejecucion, 10 con
planes, mientras que 16 no constan en ningun plan, aunque se destacan los
siguientes proyectos que no estan en ningun plan: ruta nacional No 34, Pozon de
Orotina a Palmar Norte, ruta nacional No 1, Liberia-Pefias Blancas y ruta nacional
138, Cano Negro-Los Chiles del Eje Longitudinal y una nueva ruta entre Siquirres-
Cartago, nueva ruta entre Limén y Caldera y ampliacion de la ruta 4, Guapiles-
Puerto Viejo-Florencia como parte del Eje Transversal. Es importante destacar,
que el cambio de paradigma propuesto por la ACCCR, que era de pasar de una
red vial en forma de estrella, donde todas las rutas convergen en San José a un
concepto de reticula que permita recorrer Costa Rica sin pasar por el GAM (de
puerto a puerto y de frontera a frontera), sigue siendo una propuesta vigente para
llevar la red vial a ser mas eficiente y aprovechar y potenciar la infraestructura vial
existente. Sobre la propuesta que también abarco otro tipo de obras que no eran
viales, con el objeto de contribuir a mejores resultados del Plan Vial, mismos que
se detallaron en el apartado 5.1, ha habido pocos avances, unicamente la
reactivacion parcial del ferrocarril al Pacifico, y el estudio de factibilidad en
ejecucion del tren urbano a Alajuela, Heredia y Cartago con San José (TRP).



15.8. Lista de proyectos y prioridades del Grupo Consenso

En lo que respecta a la priorizacion de 19 proyectos realizada por Grupo
Consenso 4 proyectos se encuentran concluidos, hay 4 en ejecucién, 6 en planes
y 5 que no constan en ningun plan, especificamente la ruta nacional No 3,
Jardines del Recuerdo — Rio Pirro (tenia una prioridad 3), radial Heredia (tenia
prioridad 4), ruta nacional No 10, Paraiso-Turrialba (prioridad 5) y los proyectos de
ruta nacional No 2, Chacarita-Rio Claro y Rio Claro-Paso Canoas (ambos con
prioridad 3), que a pesar de que estan disefiados no constan en ningun plan.

15.9. Plan Nacional de Transportes 2011-2035

Con respecto al Plan Nacional de Transportes (PNT) de Costa Rica 2011-2035
existe una desviacion importante de lo propuesto en dicho Plan, no por haberse
salido de los proyectos que estan alli contenidos, sino porque los montos de
inversion con respesto al PIB, han sido muy inferiores a las alli planteados; segun
el PNT, la inversién en el Sector Transporte con respecto al PIB debié ser
sostenida en el orden de 2,45% del PIB entre 2011 y 2018 e incrementarse a
3,99% del PIB entre 2019 y 2035. Las cifras de inversion indican que en promedio
durante los afios 2011 a 2017, se ha invertido en Infraestructura de Transporte un
1,14% del PIB, valor que es menos de la mitad de la cifra (2,45%) que en
promedio debio haberse invertido de manera sostenida hasta el afio 2017. A partir
de 2018, en promedio se ha invertido 0,965% del PIV, que es casi una cuarta
parte, de la cifra que se debid invertir en los afios 2018 y 2019 (3,99% del PIB).
Entre los anos 2011 a 2019, el déficit de inversion es significativo.

15.10. Reclasificacion de la Red Vial de Costa Rica

Continua pendiente la reclasificacion de la Red Vial de Costa Rica, pues la vigente
esta totalmente obsoleta, al igual que las secciones de control de la RVN, mismas
que originalmente obedecian a una clasificacibn basada en secciones
homogéneas conforme la estructura de pavimento, situacidon que ya no es
representativa de dicha condicion.

15.11. Programas financiados y en ejecucién

Relativo a los proyectos financiados y en ejecucion, el BID sigue siendo el
principal aliado del Gobierno en el financiamiento de obras viales, con programas
que suman casi los $600, aunque existe una cartera importante de obras
financiadas con BCIE ($430,05 millones) y el financiamiento con el EximBank por
casi $400; en fin, existe una cartera importante de proyectos en ejecucién, cuyo
monto financiado es de aproximadamente $1,420 millones, con un avance del
31%, por lo que queda un 69% por ejecutar ($980 millones, aproximadamente), en
obras medulares como Barranca-Limonal, Circunvalaciéon Norte, Rio Frio-Limédn,
entre otras. También existen dos iniciativas privadas que se encuentran en etapa
de preposicion, o sea que se estan realizado los estudios de factibilidad,



respectivamente, sea la ruta nacional No 2, carretera Florencio del Castillo
(conexion con la Circunvalacion y ampliacion hasta Cartago) y la ruta nacional No
32, desde Tournon hasta Rio Frio, con ampliacion y obras de gran importancia
(tdneles falsos), para atenuar los problemas de deslizamientos y cierres
temporales de dicha ruta; se estima que ambas inversiones superan los $1,000
millones. Igualmente, se realizan los estudios de factibilidad del proyecto San
José-San Ramén y se esta ejecutando un Programa de Obras Impostergables
(OBIS) en este mismo corredor, conformado de obras de principal relevancia para
mejorar la circulacion vehicular en el proyecto y en cierta medida, contribuir a que
el peaje futuro que se vaya a implementar en ese proyecto sea socialmente
aceptable, pues se estima que van a ser obras cuyo costo ronda los $150
millones.

15.12. Avance de la negociacion para el mejoramiento de la ruta nacional 27,
San José-Caldera

Referente al avance de la negociacion para el mejoramiento de la ruta nacional 27,
San Joseé-Caldera, continuan las negociaciones; a finales de enero pasado se
suscribd una carta de entendimiento para el proceso de negociaciéon de los
estudios que permitiran la ampliaciéon de esta importante ruta nacional. El acuerdo
suscrito tiene como objetivo establecer los términos y condiciones que permitan
acordar y firmar los convenios complementarios necesarios para la ampliacion y
construccion de diversas obras adicionales en la carretera. Los avances realizados
comprenden el estudio completo de transito, asimismo, estudios técnicos de
topografia y el trazado geométrico completo hasta el intercambio de Orotina, y los
estudios geotécnicos hasta el intercambio de Atenas.

15.13. Conteos vehiculares disponibles y planes de desarrollo

En relacion con la base de datos del MOPT sobre conteos vehiculares y su
distribucion, en 2015 se obtuvo el conteo y clasificacion de 777 estaciones
temporales, ademas en 2016 se obtuvieron estaciones permanentes de conteo.
Desde entonces no se han actualizado las bases de datos, unicamente algunas
revisiones muy puntuales de algunas estaciones permanentes, principalmente
porque en la actualidad solo se cuenta con un técnico para desarrollar estas
labores puntuales.

Sobre las proyecciones de desarrollo del pais, para tratar de empatar los planes
viales con las estrategias o planes nacionales, se cuenta con una Estrategia
Nacional de Crecimiento, Empleo y Bienestar, cuyo objetivo principal es devolver
la confianza y optimismo a la ciudadania y al Sector Empresarial, para generar
sinergias que propicien el circulo virtuoso de empleo y crecimiento economico. Se
detallaron cuatro ejes en los cuales basan el Plan donde se destaca la inversion
publica en infraestructura y el estimulo a la inversion privada, como pilares ligados
el desarrollo vial. Segun el Gobierno se emitira un decreto para acelerar el proceso
de inversién publica, de manera tal que se pueda dar un aval mas expedito a los
proyectos que requieren autorizacion para iniciar la fase de preinversion, la



obtencion de recursos internos o externos para su financiamiento, o bien para
iniciar la fase de ejecucion.

También se dio a conocer la elaboracion del Plan Estratégico Nacional (PEN)
Costa Rica 2050 que se encuentra en elaboracion y se espera que esté concluido
para noviembre 2020, tendra fases a corto, mediano y largo plazo, con metas al
2022, 2030 y 2050. Para ello se elaborando primero un diagnéstico, luego una
estrategia prospectiva y, finalmente, una propuesta. Con respecto al desarrollo de
proyectos viales debe haber una articulacién con las intervenciones coordinadas
multisectoriales en el territorio que se definan, con el objeto de maximizar el
impacto de las inversiones y sus beneficios a mediano y largo plazo.

15.14. Rutas que requieren mejoramientos (ampliacion) para mejora de su
capacidad.

En relacion con las rutas que requieren mejoramiento (ampliacion de carriles) para
mejora de capacidad, se hizo una estimacion de la cantidad de kilbmetros que se
requieren ampliar, considerando la denominada RVN Primaria, siendo una longitud
de 933,5 km. La ampliacion de algunos de estos proyectos estan en estudio,
como la ruta 27, San José-Caldera, la ruta 32, San José-Rio Frio, la ruta nacional
No 23, Barranca-Caldera, la ruta nacional No 2, San José-Cartago y la ruta
nacional 1, San José-San Ramon (220 km), mientras que otros 620 km requieren
de iniciar los estudios de pre-inversion. Unicamente la ruta nacional No 2, Palmar
Norte-Paso Canoas (93 km), cuenta con los estudios y disefios requeridos.

Se detallaron las secciones de control de rutas que requieren procesos de
reconstruccion y rehabilitacion a partir de los informes de evaluacion de
LanammeUCR. Se incluy¢ el detalle de las rutas que requieren de reconstruccion
y que totalizan 212 kilometros (4,6% del total de la RVNp); corresponden a 55
secciones de control que pertenecen a 36 rutas nacionales, algunas secciones con
una longitud muy baja, por ejemplo, 14 secciones menores a 2 km, 31 secciones
entre 2 km — 6 km, y 10 secciones mayores a 6 km. Segun estimaciones de
LanammeUCR se requiere una inversion aproximada de $4,4 millones para
reconstruir estas rutas, que requieren ser analizadas a nivel de proyecto.

Se incluyd tanto el detalle de las rutas que requieren de rehabilitacion menor como
mayor, y que totalizan 319 kildmetros (6,8% del total de la RVNp). Se trata de 80
secciones de control que pertenecen a 40 rutas nacionales; algunas secciones de
una longitud muy baja, por ejemplo, 25 secciones menores a 2 km, 37 secciones
entre 2 km — 6 km, y 19 secciones mayores a 6 km. Todas las intervenciones
requeridas, tanto la rehabilitacion menor como mayor, se pueden realizar con
cargo en los contratos de conservacion vial que ejecuta el CONAVI. Segun
estimaciones de LanammeUCR se requiere una inversién aproximada de $9,8
millones para rehabilitar dichas rutas.



15.15. Rutas no contempladas en planes anteriores

Referente a las rutas no contempladas en planes anteriores, se presenté un
detalle con proyectos del CONAVI y MOPT que se encuentran contratados, que
estan por licitarse o bien en construccion, sin considerar una serie de proyectos
que se estan ejecutando en materia de puentes y mejoramiento de sistemas de
evacuacion pluvial, que corresponden a la cantidad mayor de proyectos de
CONAVI que estan tanto en disefio como en construccién.

15.16. Costo estimado de las intervenciones requeridas

Con respecto al costo estimado de las intervenciones requeridas, se incluyd un
detalle de los costos estimados de las intervenciones requeridas, que no son
proyectos de iniciativa privada, fideicomisos o concesidén y practicamente todos
estan financiados o con conocimiento de como financiarlos, sea un monto de
$1130,85.

15.16. Propuestas para la gestidon y contratacion de obras

Relativo a propuestas para la gestién y contratacion de obra, se hizo un analisis
sobre el método tradicional: Disefio y Construccion por separado y Método
abreviado: Contratacion Disefio y Construccion simultaneos, y se concluye que no
hay una receta para optimizar dichos métodos, ni establecer si uno es mas
conveniente que el otro; cualquier proyecto requiere los estudios de pre-inversion
necesarios para poder inscribir el proyecto en el Banco de Proyectos de
MIDEPLAN, igualmente los estudios de factibilidad deben contratarse por aparte,
salvo los proyectos de iniciativa privada, y lo que se podria valorar es la alternativa
de realizar una contratacion bajo el modelo de disefio y construccion o contratar
por un lado el disefio y luego el proyecto de construccion. Para cualquiera de los
meétodos, una situacion que debe resolverse es el tema de gestion de los derechos
de via y reubicacién de servicios publicos, para agilizar el tema de la construccion,
que al final se convierte en un tema clave para mejorar la gestion de los proyectos,
idenpendientemente de que se trate de un método u otro, pues ambos tienen
fortalezas y debilidades.

15.17. Financiamiento de obras viales

Referente al financiamiento de proyectos viales, a pesar de que se estan
negociando nuevos créditos con multilaterales, como por ejemplo los $350
millones que financiara el BID, es evidente que el pais tiene limitaciones para
continuar endeudandose. Es importante considerar que se concluye que el
modelo de concesidon continua vigente y que las iniciativas privadas y las Alianzas
Publico-Privadas son claves para desarrollar las obras de infraestructura vial de
mayor envergadura que requiere el pais.



15.18. Prioridad de proyectos

Sobre la prioridad de proyectos definida en el apartado 14., se realizé una tabla
que contiene los proyectos viales definiendo un nivel de proridad. Se tiene un
banco de obras en ejecucion o proximas a iniciarse robusto, lo que significa una
buena sefial para el sector vial, pero se requiere de estudios de factibilidad y
preparacion de proyectos que asegure la continuidad de esa cartera de proyectos,
gestionando ademas el financiamiento de dichos proyectos. Se selecionaron 5
niveles de prioridad, siendo las obras con nivel de prioridad 1, aquellas que estan
por iniciarse, por adjudicarse o proximas a licitarse; las obras con nivel de
prioridad 2 aquellas que se encuentran en planes esperando financiamiento, o
estudios de factibilidad o bien esperando una gestion de ampliacion contractual y
aquellos casos en que existe una iniciativa privada realizando los estudios de
factibilidad requeridos. Los proyectos con nivel de prioridad 3 son aquellos que
fueron disenados y estan esperando financiamiento o bien cumpliendo la etapa de
espera para su ejecucion o que estan en estudio de factibilidad. Los proyectos
con nivel de prioridad 4 difieren de los de prioridad 3 en que estan en estudio de
factibilidad, y los proyectos con nivel de prioridad 5 difieren de los de prioridad 4
en que contienen aquellos proyectos que requieren iniciar estudios de factibilidad.

16- Recomendaciones
16.1. Red Vial de Costa Rica

Siendo que el pais tiene una extensa red vial de carreteras, de las cuales el 77%
corresponden a rutas no pavimentadas con superficie de lastre y tierra (44,525 km
de red vial total), se debe apuntar hacia encontrar soluciones sostenibles de
conservacion vial para este tipo de rutas en el tiempo y mecanismos para
transformarlas en rutas pavimentadas, por cuanto la emanacion de polvo producto
del viento y del paso de vehiculos ponen en peligro la salud publica de las
personas que habitan, laboran y estudian en lugares que se encuentran a lo largo
de rutas no pavimentadas. Entendemos que la transformacion es onerosa y podria
llevar décadas para alcanzarla, por tanto se sugiere estudiar los procesos que
utiliza la Republica del Paraguay, sobre contratos con estandares de servicio
basicos para conservar estas vias en su mayoria rurales, definiendo parametros
sencillos, como la pendiente maxima de la calzada, cero huecos, limpieza de
drenajes, etc.

Sobre la RVNp es importante reiterar sobre el cambio de paradigma propuesto por
la ACCCR en el afio 2005, que era pasar de una red vial en forma de estrella,
donde todas las rutas convergen en San José a un concepto de reticula que
permita recorrer Costa Rica sin pasar por el GAM (de puerto a puerto y de frontera
a frontera), mismo que sigue siendo una propuesta vigente para llevar esta red a
ser mas eficiente y aprovechar y potenciar la infraestructura vial existente, aunque
evidentemente se requiere de mejoras en su capacidad.



16.2. Calificacion Internacional del Foro Econdmico Mundial

En relacion al Reporte Global de Competitividad 2019-2020, publicado afio con
afo por el Foro Econédmico Mundial, y dado el impacto que los resultados de dicho
reporte hacen en materia de infraestructura vial (es recurrente que la Prensa y
analistas salgan criticando al pais en materia de carreteras por esos resultados),
es importante revisar los resultados del Pilar Infraestructura, especificamente
Carreteras, los indicadores denominados: Conectividad Vial y Calidad de la
infraestructura Vial y pedir las aclaraciones respectivas, a efecto de mejorar la
medicidon que se hace con esos indices, o bien tomar acciones precisas en torno a
la vialidad para mejorar la calificacion que se obtiene, poniendo principal atencion
a los problemas de congestion vial existentes en la RVNp considerada como
estratégica.

La Conectividad Vial mide la velocidad media y rectitud de un itinerario conectando
las 10 cuidades o las ciudades mas grandes en una economia, representando al
menos el 15% de la poblacion total de la Economia, situacion que puede ser
revisada considerando las caracteristicas geograficas de nuestro pais, donde
cualquier carretera que nos lleve a los puertos o fronteras, sera sinuoso y
montafioso, y de longitudes pequefas, comparado con muchos paises evaluados
que tienen grandes extensiones.

La Calidad de la Infraestructura Vial la miden a través de una encuesta que se le
hace a empresarios, en la que se les consulta: Respuesta a la pregunta de la
encuesta "En su pais, ¢gcual es la calidad (extension y condicion) de la
infraestructura vial?" [1 = extremadamente pobre, entre las peores del mundo; 7 =
extremadamente bueno, entre los mejores del mundo]. Los resultados obtenidos
nos pocisionan entre los peores del mundo, condicién que hay que analizarla con
cuidado, pues no es cierto que nuestra infraestructura vial sea de las peores del
mundo, menos por debajo de paises como El Salvador, Honduras y Nicaragua que
aparecen con notas superiores y por ende mejor posicionados en Calidad de la
Infraestructura Vial que nuestro pais. En el Apéndice A de dicho informe, con
respecto al indicador “Conectividad vial” se establece: “Para obtener mas
informacion sobre este indicador, comuniquese con gcp@weforum.org”, condicion
que podria llevar al pais a aclarar mas en relacidén con este indicador y el indicador
de Calidad de la infraestructura Vial y porqué no, solicitar ajustar dichos
indicadores a una evaluacion mas objetiva o que revele resultados mas acordes
con la realidad.

16.3. Evaluacion bienal de la Red Vial Nacional pavimentada

Referente a la evaluacion bienal de la RVNp que realiza LanammeUCR, es de
reconocer los esfuerzos que se estan realizando en aprovechar de la mejor
manera la informacion generada cada dos afos por esta institucion, donde se han
generado 2 talleres de trabajo con los ingenieros de conservacion vial de CONAVI,
sobre la utilizacién de la informacion generada por dicha institucion, asi como
calcular el PCI (indice de Condicién del Pavimento). La recomendacién puntual es



continuar con ese acercamiento y tratar de maximizar el uso de la informacién
técnica generada. Se considera fundamental hacer el ajuste a nivel tactico-
operativo de las estrategias de intervencidon, para definir politicas, planes de
trabajo y el alcance de los contratos de conservacion vial que se promuevan, asi
como las especificaciones especiales a incluir en esos contratos. También se
sugiere darle un especial seguimiento a la contratacion de servicios de consultoria
para la elaboracion del presupuesto de conservacion vial, de la RVNp, para el
periodo 2020-2021, en lo relativo al mantenimiento de las estructuras de
pavimento, asi como de los principios técnicos para la ejecucidon de ese
presupuesto, que dentro de los alcances solicita un analisis detallado de la
informacion de la evaluacidon de la RVNp, afos 2018-2019. Dicho informe debe
ser realizado conforme con los principios de gestion de pavimentos, en el cual se
deben identificar los rangos de estado para las diferentes secciones de control de
la RVNp para establecer actividades de mantenimiento, rehabilitacion vy
reconstruccion, de acuerdo con los indicadores de condicion estructural y funcional
de cada seccion de control, ademas, se debe priorizar a partir de los principios de
la gestibn de pavimentos de acuerdo con los tipos de intervencion de
preservacion, conservacion, rehabilitacion (mayor y menor) y reconstruccion
predefinidas de forma conjunta con personal del CONAVI, para dichos rangos de
condicion.

16.4. Sistema de Administracion de Carreteras

Sobre el Sistema de Administracion de Carreteras que se establece desde la
misma Ley de creacion del CONAVI y que a la fecha aun no se ha podido
desarrollar, debe haber un involucramiento directo de los jerarcas del MOPT, para
presionar y apoyar las gestiones necesarias para que se logre consolidar a la
brevedad requerida. Definitivamente se sugiere contratar una empresa consultora
internacional con experiencia especifica en esos servicios, pues en el pais no
existe experiencia al respecto. En 2013 se consolidaron unos términos de
referencia que nunca se oficializaron, para contratar a través del Primer Programa
de Infraestructura Vial (PIV-l) que financié el BID, los servicios de consultoria
(existen los borradores de la Solicitud de Propuestas SP vy la invitacion a presentar
muestras de interés), para la implementacién y mantenimiento de un Sistema de
Administracion de Carreteras para administrar la Red Vial Nacional pavimentada
de Costa Rica, con el objeto de Implementar y mantener un Sistema de
Administracion de Carreteras, que en una primera etapa, contenia inicialmente la
informacion de 591 Km de la Red Vial Nacional pavimentada (RVNp), y ampliar el
alcance durante los afos 2, 3 y 4, aumentando el tamafio y alcance del Sistema
en 1.479,8 km, 1.596,5 km y 1.389,2 km, respectivamente, hasta completar
aproximadamente 5,057 km (100% del total de la RVNp de entonces) e
intercomunicado con el Sistema de Administracion de Estructuras de Puentes
(SAEP), con que cuenta actualmente el Ministerio de Obras Publicas vy
Transportes y el Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), para apoyar la
optimizacion de la inversion en labores de conservacion vial (mantenimiento
rutinario, periodico, rehabilitacion y reforzamiento) y reconstruccion y
mejoramiento de las carreteras y puentes. Dichos documentos pueden ser



actualizados, ajustados y servir de base para contratar dichos servicios en un
plazo muy corto.

16.5. Conservacioén de la Red Vial Nacional pavimentada

Relativo a los Programas de conservacion vial de la Red Vial Nacional, iniciando
por la pavimentada, de nuevo es tarde para haber iniciado un nuevo proceso de
contratacion, pues los contratos en ejecucion estan por fenecer y en promedio
dichos procesos de contratacion demoran 18 meses en consolidarse y sobre la
invitacion a la Audiencia Previa al Cartel de Licitacion Publica “Conservacion de la
infraestructura vial de la Red Vial Nacional Pavimentada”, cuyo plazo vencio el 30
de abril de 2020 (se ha extenido el plazo en dos ocasiones), el CONAVI debe
procesar rapidamente los comentarios y observaciones realizadas y tratar de
lanzar formalmente el concurso a la brevedad posible, pues la RVNp no puede
qguedarse sin conservacion vial. En caso de que se decida intervenir la RVNnp con
el alcance de estos contratos, se debe poner principal atencion a la capacidad
estructural de las rutas que se intervengan con sellos o tratamientos superficiales,
pues muchas veces la adicion de material perfilado previo a la colocacién de
capas de rodadura, no asegura una adecuada condicidn estructural, y lo anterior
podria ser un retroceso con respecto a los resultados de evaluacién bianual que
realiza Lanamme, que evidencia que el 93% presenta condiciones estructurales
adecuadas.

16.6. Conservacioén de la Red Vial Nacional no pavimentada

Sobre la RVNnp, se sugiere implementar mecanismos de conservacion vial por
niveles de servicio, para lo anterior se puede acceder a la experiencia desarrollada
por la Republica del Paraguay en carreteras rurales, donde acumulan una
importante experiencia con este tipo de contratos y caminos, que como
caracteristica tiene la definicion de estandares acordes a este tipo de carreteras,
enfatizando en la superficie de rodadura sin huecos, drenajes limpios, pendiente
maxima de la calzada, limpieza del derecho de via, etc. Ademas es importante
definir una estrategia a mediano y largo plazo para pasar dichas rutas a ser
pavimentadas (3,168 km), pues cuando dichas rutas estan en un adecuado estado
de conservacion vial, los vehiculos transitan a alta velocidad, generando polvo
excesivo, al igual que lo provoca el viento, poniendo en peligro la salud de las
personas que viven, trabajan o estudian a lo largo de estas vias, principalmente en
centros urbanos o caserios, por la afectacion de las vias respiratorias ocasionadas
por el polvo.

16.5. Otras modalidades de conservacion vial

Dada la disposicion que tiene CONAVI de parte de la CGR de desarrollar un plan
piloto con otro tipo de modalidad de conservacion vial que no sea la de “precios
unitarios”, digase “conservacion vial por estandares o niveles de servicio”, se debe
continuar con la contratacion para el disefio, construccidn y mantenimiento por
Estandares de Servicio de la Infraestructura Vial de la Ruta Nacional 606, Seccion



Guacimal-Santa Elena”, ademas se deben implementar otros proyectos pilotos de
mayor longitud, pues la experiencia en otros paises que llevan mas de 25 afos
desarrollando este tipo de contratos, es que se deben promover contrataciones
que abarquen entre 120-150 kilometros de longitud, concentrados en una misma
zona geografica para que los mismos sean atractivos. Se deberia desarrollar otro
piloto en la ruta nacional No 34 (ya se habia formulado con el PIV-I que financio el
BID y lo que faltaria es actualizar los términos de la contratacion), ademas de
otros proyectos, por ejemplo Cafas-Liberia-La Cruz o Canas-Liberia-Santa Cruz-
Nicoya-interseccion con la ruta nacional No 18 que lleva al Tempisque, o bien un
corredor que comprenda la ruta nacional No 4 e incluya la seccién Vuelta de
Kooper-Bajos de Chilamate, en fin, lo que debe el CONAVI es promover este tipo
de contrataciones o planes pilotos, llevarlos a cabo y evaluar los resultados de su
implementacion, para determinar si se justifica migrar la conservacion vial de la
RVNp por estandares o niveles de servicio, donde la mayoria de los riesgos son
trasladados al contratista, quien mas bien se convierte en un administrador de una
red vial.

16.6. Estado de situacion de los puentes

En materia de puentes, se sugiere continuar sistematicamente con la evaluacion
de las estructuras de puentes, ojala contando con la colaboracion del Instituto
Tecnologico de Costa Rica, y tratando de trasladar esa actividad para que se haga
de manera sistematica directamente por funcionarios de CONAVI, integrar el
Sistema de Administracion de Estructuras de Puentes (SAEP) al Sistema de
Administracion de Carreteras que se desarrolle y continuar con el programa de
rehabilitacion de puentes para atender de manera prioritaria las estructuras
calificadas como deficientes, asi como continuar con las negociaciones con
MIDEPLAN y BCIE para financiar la intervencion de estos puentes por un monto
de $100 millones, que se incluirian de manera adicional en el Programa de Obras
Estratégicas que financia el BCIE.

16.7. Actualizacion del Plan Nacional de Transportes

Dado el resago en inversion en materia de infraestructura de transportes conforme
a los horizontes contenidos en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035
(15,22% del PIB se ha dejado de invertir en 9 afios, considerado este valor como
una constante, sélo para magnificar el rezago en la inversion), a casi 10 afos de
su realizacion, y dado que ese desfase de inversion es considerable se sugiere
contratar una actualizacion de dicho plan, para realizar los ajustes
correspondientes, ademas es importante concretar la reclasificacion de la Red Vial
de Costa Rica, considerando no solo la RVN sino también la RVC.

16.8. Proyectos financiados y en proceso de ejecucion
Sobre los proyectos financiados y en proceso de ejecucion, especialmente las

obras de PRVC-Il y PIT financiados por el BID, el Programa de obras estratégicas
financiado por BCIE y el proyecto Rio Frio-Limén, financiado por el EximBank, se



sugiere continuar dandole un seguimiento pormenorizado a efecto de lograr los
avances requeridos, pues en definitiva se requiere el maximo involucramiento de
las altas autoridades del MOPT para que dichos proyectos salgan adelante, ya
que los funcionarios involucrados en su ejecucion no solo requieren de que se les
exija resultados sino apoyarlos en diversos temas donde solo los jerarcas pueden
ayudar a concretar avances. Igualmente los proyectos de carreteras por iniciativa
privada, tanto San José — Cartago como San José — Rio Frio requieren del
seguimiento detallado de los jerarcas con el CNC, para poder cumplir con los
plazos definidos para los estudios de factibilidad y lograr avances. Lo mismo se
sugiere para el Fideicomiso San José-San Ramon, incluyendo las Obras
impostergrables (OBIS), que requieren la transferencia de los fondos aprobados
por los Fideicomitentes (MOPT-CONAVI) para el 2020, correspondiente a la suma
de US$15,75 millones (lote 3) y la aprobacion por parte de la Asamblea Legislativa del
Contrato de Crédito del BID, en el que se contempla una partida de US$50 millones
para el financiamiento del disefio, construccion, compra de terrenos vy
reasentamientos humanos del lote 4. Finalmente, sobre la negociacion para el
mejoramiento de la ruta nacional 27, San José-Caldera, se requiere presionar al
concesionario para que cumpla con los plazos definidos en el acuerdo, pues lo
anterior es clave para poder concretar dicha apliacion tan necesaria para el pais.

16.9. Conteos vehiculares para mantener actualiada la base de datos

Referente a los conteos vehiculares (Transito Promedio Diario Anual y su
distribucion vehicular), se debe sistematizar la obtencién de dichos datos de
manera periodica, conforme los plazos sugeridos en la sana practica de la
ingenieria vial, pues el MOPT no tiene la capacidad instalada para mantener dicha
base de datos actualizada. Se sugiere tercerizar dicha actualizacién sistematica
como se realizé con el Programa de Préstamo PIV-I, que fue la ultima vez que se
realizo, pues es la unica manera de ejecutar dicha actividad tan importante de
manera periodica.

16.10. Estategias y Planes estratégicos nacionales

Con respecto a la Estrategia Nacional de Crecimiento, Empleo y Bienestar
presentada en septiembre 2019 y al Plan Estratégico Nacional (PEN) Costa Rica
2050 (que debe estar concluido en noviembre 2020 del Ministerio de Planificacion
Nacional y Politica Economica (MIDEPLAN), se debe dar seguimiento para
empatar los planes viales que se desarrollen con esa estrategia y plan, pues debe
haber congruencia técnica entre los mismos. No dudamos que con la Pandemia
COVID-19 la Estrategia Nacional de Crecimiento vaya a sufrir ajustes, al igual que
impactara el Plan Estratégico Nacional que se encuentra en elaboracién y que
definitivamente debera considerar los efectos de ese flagelo para su culminacion.



16.11. Rutas nacionales que requieren mejoramientos (ampliacién) para
mejora de capacidad

Sobre las rutas nacionales que requieren mejoramientos (ampliacion) para mejora
de capacidad, se debe continuar con los estudios de pre-factibilidad necesarios,
para poder programar las inversiones y buscar los mecanismos de financiamiento
requeridos. Referente a las secciones de control de rutas que requieren procesos
de reconstruccién y rehabilitacién conforme el informe de LanammeUCR, para las
que requieren reconstruccién deberian promoverse los estudios requeridos a nivel
de proyecto, ojala agrupando dichas intervenciones en regiones o zonas para que
resulten proyectos interesantes para ser contratados, ademas los que requieren
de rehabilitacién pueden ser incluidos en los contratos de conservacion vial para
gue sean intervenidos a la brevedad posible, siempre realizando una readecuacion
de dichas intervenciones que surgen de una evaluacion a nivel de red y no a nivel
de proyecto, por lo que requieren de validacion.

16.12. Propuestas para la gestidon y contratacion de obras

Relativo a las propuestas para la gestion y contratacion de obra ya sea para el
meétodo tradicional: Disefio y Construccidon por separado o por el método
abreviado: Contratacion Disefio y Construccion simultaneos, ambos tienen
ventajas y desventajas que sugieren realizar una analisis segun sea el caso, en
lugar de decantarse por la aplicacion de un solo método o modelo. Existen
lecciones aprendidas de cada una de estas modalidades que apuntan a que no
sblo hay que capitalizar dichas lecciones sino aplicarlas, pues muchas veces lo
gue ocurre es que se tienen ensefanzas importantes pero no se aplican en futuras
contrataciones; lo anterior es una practica que se deberia erradicar y en verdad
tener talleres de retroalimentacion para evaluar los resultados de las
contrataciones que se realizan y de como implementar esas experiencias en aras
de no volver a comenter los mismos errores, o bien replicar los buenos resultados,
independientemente de cual modalidad de haya aplicado. O sea, cada vez que se
concluye un proceso de contratacion administrativa, se debe realizar un
levantamiento de lecciones aprendidas que se debe implementar en los nuevos
procesos de contratacion que se gestionen, independientemente de la modalidad;
siempre hay espacio para mejorar a partir de cada proyecto concluido,
independientemente de su magnitud y lo anterior mas que una sugerencia deberia
sea una condicion mandatoria.

16.13. Financiamiento de obras viales

Sobre el financiamiento necesario para continuar con las obras viales, con el ritmo
gue se vienen realizando, asi como con los requerimientos o necesidades que se
tienen, requerira de un analisis importante por parte de las autoridades
gubernamentales, principalmente después de la pandemia COVID-19 que el pais y
el mundo estan enfrentando, pues a pesar de que se ha dicho que las obras viales
seran un dinamizador de la economia durante la recuperacién, definitivamente se
requiere de realizar gestiones de financiamiento, pues evidentemente el impacto



en la baja en el precio de los combustibles, la disminucion de su consumo, asi
como la utilizacion de fondos de rebaja en los combustibles para subsidios a los
trabajadores, definitivamente impactara las finanzas del CONAVI. Por ejemplo, el
Gobierno de la Republica en el afio 2019 no gir6 a CONAVI la suma de 13 mil
millones de colones, con lo cual se dio un déficit de 8,5 mil millones de colones
que debia ajustarse en 2020, por su parte solo la implementacion del Impuesto al
Valor Agregado (IVA) significa 20 mil millones de colones que el Ministerio de
Hacianda no va a reponer, aunado a que faltan recursos de contrapartidas para
completar proyectos estratégicos, como por ejemplo las OBIS, la situacién se
torna compleja para la ejecucidn de los proyectos viales, asi como también
atender de manera simultanea la conservacion vial de la RVNp, que demanda
recursos importantes para el sostenimiento del estado estrcutural y funcional que
tiene actualmente.

Definitivamente se debe seguir apuntando a nuevos financiamientos con la Banca
Multilateral, asi como fortalecer la concesion de Obra Publica principalmente las
Asociaciones Publico Privadas (APP), pero que en definitiva requeriran de los
compromisos del Ministerio de Hacienda para poder respaldar los proyectos en
caso de que ocurran situaciones de naturaleza imprevisible, como lo estamos
experimentando actualmente con la Pandemia COVID-19, que puso en peligro los
ingresos minimos del unico proyecto de concesion que tiene el pais, situacion que
hubiera sido mucho mas grave en caso de haber tenido mas proyectos viales bajo
esta modalidad de financiamiento.

16.14. Fortalecimiento de CONAVIy CNC

En importante considerar que el CONAVI y CNC son instituciones claves para el
desarrollo del pais y para el sector vial, y que siendo requerido que sean eficientes
y competentes, con alta capacidad técnica, se debe implementar un
fortalecimiento de dichas instituciones, aunque se requiera de hacer
modificaciones de Ley, sabiendo las complicaciones que tiene en este pais
ingresar algunos proyectos a la corriente legislativa. No es el objeto de este
documento concretar las modificaciones o fortalecimiento requerido, pero en
definitiva que ambas instituciones requieren de una revision integral de sus
funciones, la gobernanza y realizar las adaptaciones y modernizaciones
requeridas, considerando modelos interesantes que hay en el pais como por
ejemplo el Ministerio de Comercio Exterior (COMEX).



