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Exposicién de motivos

Expediente N° 21.929

1. JUSTIFICACION

La infraestructura del transporte proporciona la base para el desarrollo econémico
del pais y es fundamental en la reduccién de la pobreza, facilita las comunicaciones
y suministra un mejor acceso al empleo, la educaciéon y los servicios de salud y, por
tanto, es uno de los principales requerimientos para el comercio local e
internacional, asi como el turismo, entre otros grupos de actividad econdémica, que

en confluencia contribuyen al desarrollo.



Costa Rica requiere de una infraestructura del transporte consecuente con su
elevada tasa de crecimiento poblacional, la cual en la actualidad es de alrededor de
5 millones de habitantes. Esta misma estadistica para el afio 2011, segun el dltimo
Censo Poblacional del INEC, en la Gran Area Metropolitana habitaba una poblacion
cercana alos 2,3 millones, lo que muestra un panorama claro sobre la concentracion

de la poblacion en el pais.

La calidad de vida de las ciudades, en especial del Area Metropolitana del canton
de San José, ha disminuido drasticamente, al punto que sus distritos centrales
vienen expulsando poblacion desde hace varias décadas, acentuandose el
deterioro urbano. La poblacion desplazada busca asentarse en la periferia de la
ciudad, de esta forma se desaprovecha la capacidad instalada de los servicios e
infraestructuras. Se demandan nuevos servicios en la periferia y se alargan los
tiempos de viaje de las personas, que a su vez se traduce en un aumento del

congestionamiento, emisiones de CO2, entre otras consecuencias.

Como parte de los elementos que configuran las condiciones de transporte de
personas y mercancias, son las caracteristicas de la flota vehicular, que se

referencian en el Cuadro N° 1.



CuadroN° 1

Cantidad de Vehiculos Automotores segun estilo por afio

o | Tota |VAII) o | VA vt VA G | VAR | e arg | VTSP | T | VA | Eq | VAT |t | VT
<3500 kg >3500 kg

2008 | 892660 571651 13765 136162 14999 11431 8543 136109

2009 | 923791 3,5% 504192 3,9% 13999 1,7%]| 140972 35%| 12520| -16,5% | 11751 28%| 8687 1,7% 141470 3,9%
2010 | 997367 8,0% 629325 5,9% 15545 |  11,0%| 148050 50%| 32985| 163,5% | 11982 2,0%| 9597|  10,5% 149883 5,9%
2011 | 1059076 6,2% 673894 7.1% 15621 05% | 154062 41%| 33959 3,0% | 12051 06%| 9905 3,2% 159584 6,5%
2012 | 1134373 7,1% 722020 7,1% 16354 47%| 160742 43%| 35042 3,2% | 12150 08%| 11791|  19,0% 176274 |  10,5%
2013 | 1187624 4,7% 754689 4,5% 17411 6,5% | 164736 25%| 35392 1,0% | 12261 09%| 12879 9,2% 190256 7,9%
2014 | 1258183 5,9% 789260 4,6% 18554 6,6% | 169864 3% | 35897 1,4% | 12420 1,3%| 13455 4,5% 218733  15,0%
2015 | 1346344 7,0% 833570 5,6% 17237|  -7.1%| 176001 3,7%| 36868 2,7% | 12635 1,7%| 14026 4,2% 255017 | 17,0%
2016 | 1429928 6,2% 877023 5,2% 17908 39%| 182596 37%| 37937 2.9% | 12455 |  -14%| 14454 3,1% 287555 |  12,4%
2017 | 1506932 5,4% 921668 5,1% 18472 3% | 188529 32%| 39695 46% |11987|  -38% | 15606 8,0% 310975 8,1%
2018 | 1554846 3,2% 959342 4,1% 18842 2,0% | 194309 31%| 41283 40% | 11380 |  -51% | 16742 7,3% 312948 0,6%
Porcentaje segun 61,70% 1,20% 12,49% 2,65% 0,73% 1,08% 20,12%

estilo afio 2018

Fuente: Instituto Nacional de Seguros, Estadisticas 2019.

1 Los vehiculos en circulacion corresponden a los que cumplieron con las obligaciones de pago con el INS.
2 Incluye automdviles y vehiculos doble traccion de pasajeros particulares.




Ademas, de esta caracterizacion, se puede indicar que existe un crecimiento
exponencial a un ritmo del 5,72% en promedio de toda la flota, siendo la carga
pesada la que posee en promedio un crecimiento del 16,97% inter anual y la
modalidad taxis, la que posee solamente un -0,01% de crecimiento en promedio

inter anual.

Adicionalmente, como se puede observar en el cuadro anterior, la flota vehicular
crece de forma acelerada cada afio, entre 2008 y 2018 aumenté a un ritmo de casi
un 75% en todo el periodo, mientras la poblacién crecié en el mismo periodo un
10,8%, a una tasa de un 1,2% anual. Los automoviles agrupan el 61,7% del total de

la flota vehicular.

En el Informe del Estado de La Nacion, para el afio 2018, se indica que hay 231
unidades de vehiculos por cada mil habitantes, que provocan congestion,

contaminacion, pérdida de dinero y competitividad.

El dato indicado previamente, se complementa con lo sefalado por EY, Building a
Better Working — La encrucijada de la Infraestructura de Costa Rica, donde indica
que: “El parque vehicular registra una tasa anual de crecimiento promedio del 6%,
esto significa que el parque vehicular se duplica cada 12 afios. Entre 1993y el 2018
el parque automotor crecid un 306%. Pero practicamente, tenemos la misma

cantidad de carreteras de hace 30 afios. En Costa Rica simplemente se dejé de



construir carreteras hace décadas. Se estima que el atraso en la red de carreteras

del pais es de 35 afnos”.

De contar con esta tendencia, la proyeccion del parque vehicular al afio 2038, sera

de 759 unidades de vehiculos por cada 1000 habitantes.

Figura N° 1
Proyeccion vehicular en Costa Rica, afio 2018
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Fuente: EY, Building a Better Working — La encrucijada de la Infraestructura de Costa Rica.

Segun el Informe Estado de la Nacion del 2018, en el Capitulo de Infraestructura y
Transporte, los problemas urbanos generados por el congestionamiento vial
provocan un impacto ambiental, pérdida de competitividad y deterioro de la calidad
de vida, especialmente por una combinacion de rezago en infraestructura, una flota
vehicular creciente y un sistema de transporte publico ineficiente, que repercute
especialmente en la Gran Area Metropolitana (GAM). En el mismo Informe, se

indica que las personas se desplazan sobre todo por motivos laborales, compras,



visitas familiares y estudio. El autobus (34%) y el vehiculo privado (33%), el 67% de
los viajes realizados son para ir a trabajar. Solo un 17% se hace caminando del
domicilio al lugar de trabajo, un 10% en motocicleta y un 6% en taxi. Los estudiantes
viajan principalmente en autobus (41%) y a pie (39%). (Informe del Estado de La
Nacion, Capitulo 6, Pagina 236).

Cuadro N° 2
Porcentaje de la poblacion por medio de transporte

Medio de Transporte Porcentaje
Autobus 34%
Vehiculo privado 33%
Caminando 17%
Motocicleta 10%
Taxi 6%

Fuente: Elaboracidn propia a partir del Informe de Estado de la Nacidn, 2018, Capitulo Transporte y Movilidad,
pag. 238.

Con relacion a la tipologia de los medios de transporte, y su demanda, segun el
Informe referido, el 67% de los viajes por carretera son por motivos laborales y los
gue mas utilizan el transporte publico son los estudiantes, el 41% de ellos viajan en

transporte publico de autobus.

Por otra parte, en el Plan Nacional de Transportes de Costa Rica, 2011-2035, indica
gue en Costa Rica se realizan 2,2 millones de viajes diarios en transporte publico
de autobus, y que en la GAM cerca del 70% de los viajeros, utiliza ese medio de

transporte.



El siguiente mapa, presenta el costo per capita por congestionamiento vial de la
GAM segun el cantén, observandose que los cantones de color rojo, que
corresponden a Barva y Coronado, cada trabajador incurre en un gasto promedio
anual de entre $ 4.000 y mas, luego le sigue Moravia donde los trabajadores
incurren en un costo entre $ 3.500 y $ 4.000 délares anuales. Se observa también
gue los Cantones con menores costos per capita son Tibas, San José, Cartago,

Santa Ana, Escazu, El Guarco, Atenas, Alajuela y Alvarado.

Mapa N° 1
Costo per capita por congestionamiento vial GAM

Costo anual per capita derivado del congestionamiento en la GAM para
personas que no trabajan en el canton donde viven, seglin municipio
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Fuente: Informe de Estado de la Nacién, 2018, Capitulo Transporte y Movilidad, pag. 243.
Como medio alternativo de transporte en el Area Metropolitana de San José, existe
el servicio de Tren Inter Urbano de Pasajeros, los taxis, los servicios informales

como son los “piratas”, los Uber/Didi, servicios especiales y otros.



Brecha de Inversion infraestructura nueva

En Costa Rica, existen carreteras de mediana y larga distancia que conectan las
principales bases logisticas de comercio internacional. Los corredores viales
estratégicos para la logistica internacional deben presentar condiciones especificas

en cuanto a disefio geométrico, capacidad y seguridad vial.

Aunado a lo anterior, existe un deterioro de los puentes, desde el punto de vista
estructural e hidraulico, ademas de su capacidad funcional, que ademas se han

convertido en “cuellos de botella” o puntos de estrangulamiento vial.

El nivel de inversion actual de CR en infraestructura de transporte es menor del 1%
del PIB. Segun el Plan Nacional de Transportes (PNT), seria necesario elevar el
nivel de inversion a mas del 2% del PIB anual e incrementarlo paulatinamente en

los préximos afios.

Se observa en el siguiente cuadro 3, que al aflo 2018, la inversidon nominal con
respecto al sector transportes, llegd al 1,06%, lo cual es insuficiente para la

demanda de inversién en proyectos del sector, y estimada en al menos un 2% o
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mas.
Cuadro N° 3
Cifras nominales y reales de inversién en Infraestructura de Transporte respecto al
PIB



Sector Transporte e Infraestructura: Inversion realizada en infraestructura
respecto al PIB

(Cifras nominales y reales, en miles de colones)

2009-2019
ar Inversién N 2r Inversién
Afio nominal PIB nominal respecto PIB
2009 327 341 200 16 844 767 500 1,94%
2010 224 965 740 19 086 720 600 1,18%
2011 194 255 300 20 747 954 700 0,94%
2012 225 018 940 23 371 405 900 0,96%
2013 229 896 260 24 860 943 500 0,92%
2014 307 388 250 27 268 997 600 1,13%
2015 370 259 410 29 315 644 000 1,26%
2016 391 156 350 31 136 210 500 1,26%
2017 = 464 565 666 32 799 663 260 1,42%
2018 367 442 626 34 588 535 250 1,06%

1/ Incluye Seguridad Vial vy Transporte Publico.
2/ Producto Interno Bruto a precios de mercado, BCCR.
a/ Cifras preliminares.

Fuente: MOPT. Secretaria de Planificacion Sectorial. Proceso Gestion del
Financiamiento, 2019.

Con respecto al cuadro anterior, en el analisis efectuado en la revista “La
encrucijada de la Infraestructura de Costa Rica” publicada por EY, Building a Better
Working, se estimé que la inversion en transporte deberia de ser entre el 2% y 3%

del PIB, pero histéricamente apenas ha representado un 1%.

“En el pais se invierte en infraestructura en promedio el 4% del PIB (Agua 5%,
Energia 47%, Transporte 33% y Telecomunicaciones 15%). Se estima que la
inversién necesaria para mejorar la brecha en infraestructura en América Latina
(AL), deberia de rondar entre un 4% y un 8% del PIB. La inversion por medio de
Asociaciones Publico- Privadas (APP) en AL, representa el 40% de la inversién total,
mientras que en Costa Rica ha sido del 26%. Costa Rica es el pais de Centro
Ameérica que menos participacion privada tiene en el suministro de infraestructura y
también el pais con la peor infraestructura.” EY, Building a Better Working, (2018),

La encrucijada de la Infraestructura de Costa Rica, pag. 4.



Estado de la Red Vial en Costa Rica

Costa Rica, cuenta con 44.316 km de carreteras, de las cuales 7.821 km
corresponden a la Red Vial Nacional (RVN) y es administrado por el MOPT a través
del CONAVI y 36.495 km corresponden a la Red Vial Cantonal, que son
competencia de las Municipalidades, sin embargo, el MOPT interviene en su
recuperacion mediante convenios de cooperacidén y programas de financiamiento

externo.

Cuadro N° 4
Longitud de la Red Vial en Costa Rica

Longitud de la red vial de Costa Rica
Segun tipo de red
(kilédmetros)

2018

Tipo de red :;:?r:\gitud an
Total 44 316
Red Vial Macional " 7 821
Red VWial Cantonal & 36 495

1/ Incluye vias en concreto v no calles de travesia.
2/ Estimacién basada en el Inventario de la Red Vial Cantonal.

Fuente: MOPT. Secretaria de Planificacidn Sectorial. Proceso FPlanificacidn
Estratégica Multimodal, 2019.

Se observa en el cuadro N° 5, que de la Red Vial Nacional Asfaltada que es

responsabilidad del CONAVI, el 10,81% se encuentra en buen estado, se observa
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también que el 52,23% se encuentra en estado regular, todo lo anterior como

consecuencia de la baja inversion en el sector, y especificamente en carreteras.

Cuadro N° 5
Condicion de la Red Vial Nacional Asfaltada, segun IRI

Condicion de la red vial nacional asfaltada, segdn el IRIY
(kilémetros)

2019
Superficie de rodamiento
Rango de IRI -
Longitud {km) %o

Total 5 235,60 100,00%
Muy buena 0-1.0 m'km 0,00 0,00%
Buena 1.0 - 1.9 mikm 566,20 10,81%
Regular 1,9 - 3,6 mikm 2 734,53 52,23%
Deficiente 3.6 - 6.4 m/km 127567 24 37%
Muy deficiente Mavyor a 6,4 mikm 659,20 12,59%

1/ Indice de Regularidad Internacional (IR}, es uno de los indicadores mas
importantes de la calidad de una carretera.

Mota: El total genaral corresponde a la evaluacidn gue realizdé el LANAMME.
Fuente: Costa Rica. Laboratorio Macional de Materiales v Modelos Estructurales
{LAMNAMME), 2019,

En este sentido, el sector de infraestructura vial, debe superar un conjunto de retos
gue requieren aunar esfuerzos para la consecucion de recursos para atender las
necesidades. El rezago de inversion en vialidad durante muchos afios, ha llevado a
gue la red se encuentre en muy malas condiciones, ha provocado también aumento
en los costos de mantenimiento, incremento de accidentalidad y aumento de costos

de operacidn que repercuten en la competitividad del pais.

Los principales retos para el sistema de transportes son:
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Lograr que sea uno de los pilares que sostiene la actividad econémica y

productiva del pais.

Conseguir que constituya la plataforma sobre la cual, las instituciones
responsables en la materia, establezcan y acometan las distintas politicas de

organizacion, promocion y mejora del turismo.

Alcanzar el objetivo que facilite el comercio exterior en vez de que sea un
obstaculo para el mismo, mejorando la movilizaciébn de las mercancias,
reduciendo los tiempos de transito, disminuyendo los costos de transporte y

agilizando los tramites asociados.

Facilitar a la poblacion una infraestructura vial que conecta a todos los
modos, agilizando los procesos de intercambio (intermodalidad), vy
permitiendo igualmente el transporte de mercancias de forma eficiente hacia

los centros logisticos de distribucion.

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

merme sus prestaciones y funcionalidad.
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e Alcanzar niveles de seguridad acordes con los estdndares y buenas practicas
internacionales, reduciendo la siniestralidad, minimizando el efecto del
ambiente sobre las infraestructuras (tormentas, deslizamientos de tierras,
etc.) y adecuando las instalaciones y las labores de control para el trafico
nacional, el trafico internacional, y en particular, el trafico de mercancias

peligrosas.

Plan Nacional de Transportes (PNT)

El MOPT concluyé en setiembre de 2011 la actualizacion del Plan Nacional de
Transportes (PNT) 2011-2035, con lo cual este Ministerio ha decidido apostar
abiertamente por la planificacion del sistema de transportes a corto, mediano y largo
plazo y establece que su mision es apoyar la “Visiéon Pais” que persigue el

Gobierno de la Republica.

Este Plan dota al MOPT de un instrumento que aseguraria la modernizacion y
adecuacion de todas las redes de transporte a las necesidades del pais y, ademas,
permitiria canalizar los esfuerzos, recursos e inversiones necesarias para asegurar
el éxito futuro del sistema de transportes de Costa Rica, por lo que se convierte en
la hoja de ruta para la toma de decisiones en materia de inversiones en el sistema

de transportes, por parte de los sectores publico y privado.

Por tanto, el objetivo superior del PNT es elaborar estudios sectoriales de transporte

gue se sustenten en este y que, a su vez, permita orientar a las autoridades
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superiores sobre las posibles alternativas de financiamiento para ejecutar las
diversas obras identificadas en el referido Plan, de manera que se formule un plan

de inversiones escalonado para los proximos veinticinco afos.

En este contexto, este Ministerio estima conveniente y oportuno la aprobacion del
Convenio de Cooperacion para el financiamiento de Proyectos de Inversion (CCLIP)
CR-00005 para el financiamiento del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad

Urbana, por un monto de US$ 350.000.000,00 millones de ddlares.

Marco Econdmico y Financiero del PNT

Para elaborar el marco de financiacién de los programas y acciones del PNT, el
MOPT se ha planteado en primer término la necesidad de afrontar a corto plazo el
atraso de inversion acumulada a lo largo de los ultimos afios, cuyo efecto mas
ostensible ha sido el proceso de descapitalizacion progresiva de las infraestructuras

de transporte en el pais.

En los afios noventa, se redujo drasticamente, en términos reales, el presupuesto
destinado a la inversibn en carreteras, como consecuencia de las politicas
macroecondmicas de contencion del gasto publico, en el marco de los programas
de reajuste estructural con el Fondo Monetario Internacional, lo que se reflejo en un

deterioro progresivo de la red de carreteras.
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En adicion a lo anterior, existian una serie de obstaculos para ejecutar las obras por
administracion y por contrato de forma expedita, en razon del complejo proceso de

contratacion y la poca flexibilidad para ejecutar el presupuesto.

El efecto mas dramatico de este proceso se ha puesto de manifiesto a través de la
intensidad y extensién de las emergencias viales registradas durante los ultimos
afios, que propician que estas situaciones de emergencia hayan sustituido a las
politicas activas de conservacion, de forma que se hace necesaria la recuperacion
patrimonial de la Red Vial Nacional. Tal es el caso de los huracanes conocidos como
Juana en el afio 1988, y César en el afio 1996, en la Zona Sur y en Guanacaste
respectivamente, dejando falseadas decenas de puentes y carreteras destruidas

causando bloqueos.

El PNT supone una estimacion inicial de los recursos necesarios para garantizar la
recuperacion y consolidacion del patrimonio vial del pais, que corresponderia una
inversion en los 25 afios de vigencia del Plan de aproximadamente USD 44.836,1

millones de dolares.

En estas condiciones, al tiempo que se detiene el proceso de inversiéon que ha
generado una pérdida patrimonial, de la que da idea la estimacion anterior, deberan
emprenderse las acciones necesarias para la modernizacion y racionalizacién del
sistema de transporte como requisito imprescindible para un desarrollo a la altura
de las potencialidades del pais en el ambito econdmico y comercial a mediano y

largo plazo.
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Este esfuerzo inversor requerira, como primer paso, desvelar con claridad las
necesidades de recursos para acometer las acciones previstas en las distintas

etapas del Plan.

Para poder ejecutar las politicas disefiadas sera imprescindible plantear diferentes
esquemas de financiamiento de las actuaciones, donde se establezca la necesidad
de obtener recursos extrapresupuestarios (aparte del presupuesto nacional) para

atraer inversiones a través del endeudamiento externo y de esquemas de APP.

Los recursos provenientes de fuentes ordinarias de parte de las instituciones, se
consideran insuficientes para cumplir con la programacion realizada, aunque
constituiran un soporte fundamental del Plan, siendo la inversion privada un
complemento necesario para llevar a buen término todas las acciones a través de
esquemas de Asociaciones Publico — Privadas, sistemas de tarificacion y criterios
alternativos como el financiamiento base suelo, que apoyen en tres sectores

fundamentales: ferrocarriles, puentes y carreteras de alto transito.

Al respecto, los resultados que arroja la actualizacion del PNT son congruentes con
la politica de financiamiento asumida por las autoridades superiores del MOPT, de
potenciar con recursos externos y otros esquemas de financiamiento novedosos el

desarrollo de las infraestructuras viales, debido principalmente a:
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e El transporte por carretera y mar, son los principales medios de movilizacion
de personas y bienes con que cuenta el pais y por tal razén resulta un objetivo

principal lograr una mejora en las condiciones de infraestructura y seguridad.

e Las necesidades de inversion son de tal magnitud, que los recursos
disponibles para su atencion, son claramente insuficientes para llevar a cabo

su gestion.

Retos para la Modernizacion del Sistema de Transporte Vial de Costa Rica

Dentro del capitulo de carreteras del PNT, el Programa de Desarrollo de la Red Vial
Estratégica constituye el elemento de mayor fuerza y ambicion del Plan, ya que
representa el espiritu de éste, pues sintetiza con contundencia su objetivo
dominante: Dar un salto cualitativo inequivoco hacia un sistema de transportes
de calidad, en sus prestaciones y en sus formas de gestién. Este sistema de
trasportes proporcionaria a los ciudadanos del pais un sistema Unico que integre a
cada uno de los distintos modos que lo conforman, para facilitar el acceso a la red
y la movilidad de las personas y de las mercancias. Esta meta implica que cualquier
actuacion en materia de transportes debera partir desde la globalidad del sistema 'y

no desde estrategias aisladas.

Por otra parte, el PNT propone disponer de un sistema de transporte orientado a la
facilitacion del comercio, tanto local como regional y en especial el internacional, de

forma que constituya una herramienta, no solo para la actividad econdémica y
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productiva del pais, sino para potenciar la integraciéon de Costa Rica en el mercado
internacional a través de la mejora de sus exportaciones. Este aspecto de
facilitacion del comercio internacional tiene una relacion directa con la

competitividad del pais.

Adicionalmente, se debe asegurar la sostenibilidad del sistema de transportes como
via para minimizar su impacto en el ambiente, potenciando la imagen del pais como
destino privilegiado para actividades de turismo y especialmente de ecoturismo. Se
trata de contribuir a que Costa Rica continle a la vanguardia del turismo mundial,
proporcionando a los visitantes un entorno inigualable y una red de transportes que

les permita acceder de forma rapida y eficiente a cada uno de los destinos del pais.

A continuacion, se muestra la Figura que contiene el Mapa “Red Vial Estratégica’,
en donde los tramos estan representados con los cbdigos de colores
correspondientes a sus perfiles funcionales definitivos o provisionales, por ejemplo,

los tramos prioritarios se muestran en color rojo.

Figura N° 2
Mapa: Red Vial Estratégica
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Fuente: Secretaria de Planificacion Sectorial, MOPT, febrero 2020.
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El Plan Nacional de Transportes 2011-2035, definié 15 corredores troncales de la

RVAC. Cinco de estos corredores fueron priorizados en el Plan Nacional de

Desarrollo y de Inversion Publica 2019-2022:

1. Rehabilitacion y ampliacion de la Ruta Nacional 32 entre la interseccion con

Ruta 4 y Limén (Financiacion Eximbank China)

2. Ampliacion y rehabilitacion de la Ruta 1 entre Barranca y Cafias (Financiacion

BID)

3. Construccion de la nueva carretera a San Carlos

4. Ampliacion del corredor San José — Cartago, entre Taras 'y La Lima
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5. Ampliacién y mejoramiento del corredor San José - San Ramon

El presente Convenio de Cooperacion (CCLIP) comprende inversiones para

desarrollar los proyectos indicados en los items 3, 4y 5.

Competitividad del Pais
Oportunidades de mejora en infraestructura. Ranking indice Competitividad

Infraestructuras, periodo 2018

El siguiente cuadro, muestra que Costa Rica, para el afio 2018, se ubica en la
categoria de oportunidades de mejora de infraestructura en el sector carretero en el
puesto No. 123, y Panama en el No. 49, se observa también que en los modos de
transporte aéreo y portuario Costa Rica ocupa los lugares 98 y 64 respectivamente,
mientras que Panama ocupa los lugares 6 y 11. Se observa la gran brecha entre

estos dos paises vecinos.

Grafico N° 1

Oportunidades de Mejora en Infraestructura 2018

Hong Kong Panama
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Fuente: INCAE. Latin American Leadership the Global Competitiveness Report 2018. The World Economic
Forum.

La insuficiente inversion en infraestructura vial generd problemas de congestion en
los principales corredores del GAM, lo que repercute en el desempefio logistico del
pais y en los bajos indicadores de calidad y conectividad de las carreteras (puestos
111 y 124 respectivamente entre 140 paises segun el Foro Econdémico Mundial

2018).

La meta del Gobierno es mejorar estas posiciones del sistema de transporte para
cada uno de los modos y para esto es necesario ejecutar el PNT, en donde los

proyectos financiados en este empréstito se enmarcan en este Plan.
Se observa en el siguiente gréafico la evolucién del indice de Competitividad Global
de Costa Rica, que pasa en el afio 2006 de la posicion 68 a la posicion 47 en el afio

2017.

Grafico N° 2
Evolucion del indice General de Competitividad 2006 — 2018
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Evolucion del ICG de Costa Rica
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Fuente: INCAE. Latin American Leadership the Global Competitiveness Report 2018. The World Economic
Forum.

En cuanto a la competitividad de Costa Rica, es importante que se incremente la
inversion en la infraestructura de transporte, para mejorar la eficiencia con que se
maneja la misma. Se deben destinar mas recursos del presupuesto del Estado y
buscar otras fuentes alternativas de financiamiento como Asociaciones Publico—
Privadas (APPs), asi como recursos de financiamiento externo, tal como el que se
estan solicitando al BID, mismos que ayudara al fortalecimiento institucional del

MOPT, del CNC y del Ministerio de Hacienda en el tema de APPs.

La utilizacién de las APPs como una alternativa de financiamiento de los grandes
proyectos de infraestructura por medio del aporte de recursos del sector privado,
contribuirian a la competitividad de Costa Rica en un menor plazo que con recursos

propios por el alto déficit fiscal y endeudamiento del pais, es importante valorar
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medidas alternas para financiar el desarrollo de los proyectos de infraestructura que

el pais necesita para mejorar su competitividad.

Ademas, parte de los recursos del BID, seran destinados a la carretera San José —
San Ramon, como medida de inyectarle al Fideicomiso, recursos que contribuirdn
con la economia de los usuarios (reduccion de tarifa de peaje), al haber un aporte
estatal al costo total del proyecto a través de las obras que se desarrollarian con la
primera operacion individual que derivaria de la CCLIP. Este mismo criterio aplica
para las gestiones que se desarrollan para la gestion de analisis de la iniciativa
privada presentada para analisis para desarrollo de la Ruta Nacional 2, (San José

— Cartago).

Los proyectos que se plantean financiar en esta CCLIP son de suma urgencia para
el mejoramiento de la competitividad del pais, y son convenientes desde el punto

de vista econdmico y social, y ambiental, principalmente por lo siguiente:

e El granrezago que se tiene en las inversiones viales en el pais, que es de tal
magnitud que pone en riesgo el mantenimiento del gran patrimonio nacional
gue constituye el disponer de una extensa red vial (ver cuadro N°4 pag.6) en

adecuadas condiciones de circulacion.

e Estos proyectos aportan al desarrollo del sector turismo, a la integracion
regional y al transporte de la produccion destinada al consumo internoy a la

exportacion, asi como las importaciones, que, en un pais como Costa Rica,
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con una gran area urbana en el centro del pais, implican, en cualquier caso,

elementos fundamentales para mejorar la competitividad.

2. SOBRE EL FINANCIAMIENTO

En Costa Rica a pesar que la longitud de la red vial no ha experimentado cambios
importantes en los dltimos 20 afios, continda siendo una red nacional de
considerable extension si se la compara con la de otros paises latinoamericanos.
La densidad poblacional de la red vial costarricense es de aproximadamente 9 km
de via por cada 1,000 habitantes, es mas del doble que la de México y Nicaragua,
y mas de cuatro veces la de Honduras, El Salvador y Guatemala. A su vez, la
densidad geografica de la red, es de aproximadamente 0,7 km de via por cada km2
de territorio nacional, es mas de 4 veces la de México, mas de 5 veces la de

Nicaragua, Honduras y Guatemala, y mas de 6 veces la de Chile? .

Puede decirse que Costa Rica, a nivel centroamericano, es el pais con la mayor
extension de red vial y con los indices mas altos de red por cada 1.000 habitantes
(9 km) y por kilbmetro cuadrado de superficie (0,70). Dicha red vial ha permitido a

sus habitantes movilizarse a diversos puntos del territorio nacional.

A pesar de su considerable densidad, la configuracion de la red vial costarricense
no es muy apta para el flujo eficiente de personas y mercancias en el territorio

nacional. Prueba de ello es que las carreteras nacionales confluyen todas en el

2 Diagnostico sectorial “Propuesta para un Plan Vial de Costa Rica 2005 - 2020, junio 2005.
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Valle Central, lo cual obliga a que la mayoria de los vehiculos que deben atravesar
el pais, a lo largo 0 a lo ancho, no tengan mas opcion que pasar por la Gran Area

Metropolitana (GAM).

Por otra parte, la GAM genera cerca del 60% del empleo del pais y solo los cantones
de San José, Alajuela, Heredia y Cartago, conectados por las Rutas
1y 2, generan uno de cada dos empleos en el GAM, motivando el desplazamiento
diario de cerca de 1,5 millones de personas. Adicionalmente, cerca de 37 mil
personas se desplazan al GAM por trabajo de los cantones periféricos (resto de la
region central) y alrededor de 12.500 de las otras regiones del pais. Un 50% de los
trabajadores del GAM estan empleados en un cantdn diferente al que habitan,
mientras que fuera del GAM esta cifra disminuye un 18%. EIl transporte publico
representa el 27% de la demanda de viajes  del GAM, y la alta congestion que se
genera en los principales corredores (Ruta 1 y 2) desincentivan cada vez mas a
usarlo. Apenas 2,6 km de vias cada 100.000 habitantes estan dedicadas en forma
exclusiva al transporte publico (cuya flota presenta una antigiiedad promedio de 15
afos, y solo un 55% de la poblacion del GAM lo utiliza como medio principal para ir
al trabajo. Ademas, el GAM cuenta sélo con 500 metros de ciclovias, a pesar de

tener corredores naturales de movilidad®.

3 Los modos no motorizados (peatones y bicicleta) atienden el 38% y el transporte privado el 35%. Plan Integral de Movilidad Ur bana
Sostenible, BID 2018.
4  BID (2016), Plan de Accion San José Capital: de la Accion Local a la Sostenibilidad Metropolitana
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La capacidad del sistema vial costarricense es insuficiente para ofrecer un eficiente
flujo de vehiculos, mostrando ademas un avanzado grado de deterioro que requiere
una atencién inmediata, que, con la llegada de la época lluviosa, se agrava mas su
estado e implica, mayores inversiones para su rehabilitacion y recuperacion a

condiciones aceptables de rodamiento.

La crisis econdmica de la década de los afios ochenta, caracterizada por una
acelerada devaluacion, limité el endeudamiento externo de Costa Rica, que habia
representado hasta la fecha, la principal fuente de financiamiento para grandes
obras de infraestructura. A su vez, en el afio 1998 se generaron importantes
reformas institucionales en el Ministerio de Obras Publicas y Transportes; como
fueron las Leyes de creacién tanto del Consejo Nacional de Concesiones (CNC),

como del Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI).

Igualmente, se aprobo la Ley N° 8114 de “Simplificacion y Eficiencia Tributaria”,
gue soporta el Fondo Vial Nacional (FVN), a partir de la asignacion de un porcentaje
del ingreso uUnico del impuesto a los combustibles; con el propdsito de destinar
recursos constantes y permanentes a la vialidad, tanto nacional como cantonal del

pais.

Mediante la Ley N° 7798, se cre6 el Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), con
el objetivo de planear, programar, administrar, financiar, ejecutar y controlar la

conservacion y la construccion de la Red Vial Nacional. CONAVI es un organismo
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con desconcentracion maxima, adscrito al MOPT, con personeria juridica

instrumental y presupuestaria para administrar el Fondo Vial.

A pesar de la vigencia de la Ley N° 8114, el pais continta presentando un rezago
importante en infraestructura vial, destinandose, en los ultimos afios, recursos
adicionales de financiamiento externo, para poder construir, reconstruir, rehabilitar

y mantener nuestra infraestructura vial.

Los servicios de conservacion de la Red Vial Nacional bajo responsabilidad de
CONAVI buscan mantener el patrimonio nacional, preservando la vida util
inicialmente proyectada de las carreteras y proporcionando mayor seguridad,
transitabilidad y comodidad a los usuarios, sin embargo, se carece de recursos para

obra nueva.

El principal problema que tiene la red vial es el ya mencionado de la falta de
inversiobn en el sector, lo que ha ocasionado un importante deterioro de la
infraestructura, el que puede comprobarse en el Cuadro N° 5 pag. 6 del estado de
la Red Vial Nacional Pavimentada. De no recibir el subsector vial rapidamente
inversiones, se puede producir una sustancial pérdida del patrimonio vial de Costa
Rica, perdiéndose de esa forma logros importantes ya alcanzados por el pais, en
términos de la calidad de vida de sus habitantes y la ventaja competitiva importante

en términos productivos.

Por lo anterior, es que se requiere financiamiento de fuentes externas que

contribuyan al desarrollo y ejecucion de proyectos y se plantea el financiamiento
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con recursos de Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el cual ya ha tenido
exitosas experiencias en Costa Rica mediante la preparacion y financiamiento de
numerosos proyectos de transporte, como se ha venido demostrando en los

siguientes créditos:

En 2008, se aprobé una CCLIP (CR-X1007), por hasta US$850 millones de dodlares,
bajo la cual se ejecutaron satisfactoriamente el primer Programa de Infraestructura
Vial (PIV-I) (contrato de préstamo 2007/0OC-CR), por US$300 millones de délares y
el Primer Programa de la Red Vial Cantonal (PRVC) (contrato de préstamo
2098/0C-CR), por un monto deUS$60 millones de dodlares. Actualmente, se
ejecuta por parte del MOPT, el segundo PRVC (contrato de préstamo 4507/0C-CR)
por un monto de US$144 millones de dolares y el Programa de Infraestructura de
Transporte (PIT) (contratos de préstamo 3071/0OC-CR y 3072/CH-CR) para
rehabilitacion de la RVN, por un monto de US$450 millones de dolares, todos en
asociacion con la planificacion de largo plazo del MOPT, Planes Nacionales de

Desarrollo y vinculacion con distintos sectores.

3. DESCRIPCION DEL CONVENIO DE COOPERACION PARA EL
FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS DE INVERSION (CCLIP) CR-O0005

El Convenio de Cooperacién CCLIP establece un marco de cooperacién para el
financiamiento de proyectos de inversion a través de contratos de préstamo

individual dentro del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad Urbana.
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Objetivo de la CCLIP

Facilitar el acceso a financiamiento a largo plazo para invertir en proyectos
sostenibles de mejora y ampliacién de la Red Vial Estratégica de Costa Rica (RVE),
y de mejora del desarrollo y la movilidad urbanas en la Gran Area Metropolitana
(GAM), que promuevan la competitividad como mecanismo para impulsar el

crecimiento econdmico del pais.

El monto de la CCLIP es de US$350 millones de ddlares a ejecutarse en un plazo

de desembolso de 10 afios.
Dichos recursos seran utilizados para financiar dos Préstamos Individuales:

) Primer préstamo, hasta por la suma de US$125.000.000 millones de
ddlares, para financiar el “Programa de Infraestructura Vial y Promocién
de Asociaciones Publico Privadas”

0] Segundo préstamo, hasta por la suma de US$125.000.000 millones de
dolares, para la terminacion de la nueva via a San Carlos y promocion del
mantenimiento vial por estandares de servicio; asi como el desarrollo y
movilidad urbana a lo largo de los ejes viales bajo el concepto del
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT), vy se financiaria la
infraestructura para habilitacibn de vias y obras complementarias

inclusivas con base en los disefios que se elaborarian con la primera
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operacion.

Importancia de los Proyectos a financiar

Como consecuencia del modelo de desarrollo urbano y econémico de Costa Rica,
los flujos de carga de producciéon y consumo se han ido concentrando en el GAM,
esto ha provocado un aumento desmedido del tréfico vehicular y alta congestion en

esa zona geogréfica.

El corredor vial San José — Cartago (Ruta 2), cuenta con un crecimiento de trafico
Promedio Diario (TPD) en los ultimos 20 afios del 67%; y en el corredor San José —
San Ramon (Ruta 1) crecio 50%. Estudios del BID han medido el reflejo de estos
aumentos como un incremento de costos de transporte entre 4% y 12%. Esto ha
provocado aumentos en tiempos de viaje y disminucion de la competitividad del

pais.

Los Proyectos financiarse con la CCLIP se justifican por su contribucién a resolver
problemas de congestibn generados en la GAM (contaminacioén soénica, aire,
calentamiento global, aumento costo de operacion vehicular, entre otros), con el fin

ultimo de mejorar la calidad de vida de la poblacion.

Ademas, las ampliaciones de las obras viales privilegiaran el transporte publico

limpio sobre el transporte privado de combustién interna, a través de la
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implementacion, donde sea factible, de carriles exclusivos sobre los cuales se
desplazaran los vehiculos de servicio publico. Ademas, las ampliaciones estan
disefiadas en cumplimento de toda la normativa de seguridad vial y seran
construidas para ser acompafiadas de obras urbanas complementarias (Parque
Lineal Taras-La Lima; Circuito Recreativo de Occidente de San Ramén y Parque
Metropolitano de Alajuela) que faciliten la intermodalidad con modos no motorizados

y la accesibilidad a personas con discapacidad.

De igual forma se financiaran actividades de fortalecimiento institucional para la
implementacion y acompafiamiento de dos proyectos de APPs, Costa Rica se
encuentra bien posicionada en la region y ha tenido éxito en proyectos de concesion
de los sectores portuario y aéreo, sin embargo, el Consejo Nacional de
Concesiones (CNC), creado por Ley en 7762 en 1998 para desarrollar y gestionar
concesiones, aun presenta desafios en su operacion, razon por la cual debe ser
fortalecido, asi como las demas instancias involucradas en el proceso de concesion

de obra publica.

La ampliacion del Corredor Vial San José - San Ramon es indispensable para el
desarrollo del pais; no obstante, por varias circunstancias, por muchos afios se ha
rezagado la construccion de importante proyecto, lo cual les ha generado un

evidente y manifiesto perjuicio a los usuarios y al pais en general.
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Por otro lado, es importante sefialar que el desarrollo del proyecto San José-San
Ramoén esta fundamentado en el mecanismo de “Project finance”, es decir, todas
las inversiones y gastos, asociados al disefio, construccion, equipamiento, puesta
en marcha, operacibn y mantenimiento del proyecto, seran cubiertos con
financiamiento que, a su vez, sera garantizado por el flujo de ingresos que se
obtendra del proyecto. De manera que los analisis preliminares efectuados por el
Fiduciario determinaron que, en virtud de nivel de inversiones y gastos previstos
para todo el proyecto, resultaba imprescindible iniciar con el Programa de Obras

Impostergables (OBIS), que tienen como principales objetivos los siguientes:

e Facilitar los desvios de transito durante el proceso constructivo del proyecto
e Mejorar y modernizar la infraestructura existente
e Favorecer la fluidez, funcionalidad y seguridad vial en el corredor vial

e Mejorar la interconexion de la Ruta N°1 con otras rutas importantes de la red

vial

¢ Reducir los costos de inversion del proyecto San José-San Ramon (el
financiamiento de las OBIS es por medio de los aportes realizados por los
Fideicomitentes y por el crédito del BID)

e Favorecer las tasas de peaje para los usuarios (las inversiones de las OBIS
estimadas en un monto total de US$120 millones se convertiran en aporte
del Gobierno a la estructuracion financiera del Fideicomiso y con ello en una

menor tarifa para los usuarios)
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e Facilitar la bancabilidad del proyecto San José-San Ramoén (al disminuir las
inversiones y los riegos constructivos de la parte del proyecto con cargo al

financiamiento)

En este sentido, es importante incorporar en la estructuracion financiera de los
proyectos sujetos a esquemas de APPs, incluyendo la concesion, el mantenimiento
y gastos relacionados con la operacion de la infraestructura aportada por el
Gobierno con el financiamiento del BID, de tal forma que el riesgo asociado a esas

inversiones sea trasladado al privado.

Por otra parte, es importante sefalar que la ejecucion de estos proyectos es
compatible y estan vinculados con los compromisos regionales asumidos por el pais
en el marco del Proyecto Mesoamérica y la Politica Marco de Movilidad y Logistica
en lo que se refiere a la construccion, mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento
de las carreteras y servicios relacionados de impacto regional y que corresponde a
la Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM), conformada por los
siguientes corredores:  Corredor Pacifico, Corredor Atlantico, Ramales vy
Conexiones Complementarias, Corredor turistico del Caribe y Corredor

Interoceanico.

4. DESCRIPCION PRIMERA OPERACION INDIVIDUAL: PROGRAMA DE
INFRAESTRUCTURA VIAL (PIV) Y PROMOCION DE ASOCIACIONES

PUBLICO PRIVADAS (APP)
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Objetivo general

Contribuir a la competitividad del pais a través de la mejora y ampliacion
ambientalmente sostenible de la Red Vial de Alta Capacidad (RVAC) en la Gran
Area Metropolitana (GAM), y apoyar el desarrollo de proyectos de infraestructura
vial a través modelos de Asociaciones Publico-Privadas (APP) como mecanismo
complementario para su financiamiento y gestion (incluyendo todas las fases del
proceso: identificacion y evaluacion inicial, estudios de factibilidad, estructuracion,

licitacion, adjudicacion, construccidn, operacion y administracion).

Objetivos especificos

) Disminuir los costos de operacion vehicular del flujo de transporte de carga

que circula por la RVAC en la GAM,;

(i) Disminuir los tiempos de viaje de los vehiculos que circulan por la RVAC en

la GAM;
(i)  Minimizar las emisiones generadas por el transporte en la GAM; y

(iv)  Mejorar la capacidad técnica e institucional del Gobierno de Costa Rica

(GdCR) para desarrollar proyectos viales mediante esquemas de APP.

Componentes
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Componente 1. Infraestructura
Dicho componente financiara:

a. Mejoramiento y ampliacion del tramo Taras — La Lima (3 km) en el corredor
San José — Cartago (Ruta 2), y seis de las 17 Obras Impostergables (OBIS)
en el corredor San José — San Ramoén (Ruta 1): Puente Juan Pablo
Segundo, Radial Rio Virilla — Rio Segundo, Intercambio Rio Segundo,

Intercambio Grecia, Intercambio Naranjo e Intercambio San Ramon.
b. Supervision de las obras

c. Gestion predial, para lo cual se podran hacer pagos anticipados hasta por
un 30% del avaltuo estimado de cada predio, con el fin facilitar la liberacion

del Derecho de Via.

d. Estudios y/o disefios para la terminacion de la nueva via a San Carlos, que
incluyan los Andlisis de Riesgo de Desastre (ARD) y efectos de Cambio

Climatico para integrar en los parametros de disefio y proveer resiliencia.

Las ampliaciones de las obras viales privilegiaran el transporte publico limpio sobre
el transporte privado de combustion interna, a través de la implementacion, donde
sea factible, de carriles exclusivos sobre los cuales se desplazaran los vehiculos de
servicio publico y vehiculos privados eléctricos de forma prioritaria. Las
ampliaciones estan, ademas, disefiadas en cumplimiento de toda la normativa de

seguridad vial y seran construidas para ser acompafadas de obras urbanas
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complementarias que faciliten la intermodalidad con modos no motorizados y la

accesibilidad a personas con discapacidad.

Componente 2. Desarrollo de capacidades institucionales
Este componente tiene dos subcomponentes:

a. Subcomponente de APP: financiara actividades de fortalecimiento técnico
e institucional del CNC, MOPT y Ministerio de Hacienda, para gestionar
proyectos de APP, incluye: asistencia para el desarrollo de al menos dos
APP viales durante su ciclo de vida, complementada con el desarrollo de
estudios, modelos, evaluaciones, promociéon de proyectos, guias y

capacitaciones, realizadas bajo la estrategia de aprender haciendo;

b. Subcomponente de innovacion, sostenibilidad y género: financiara: (a) el
disefio final de obras urbanas complementarias a la vialidad,
correspondientes al parque metropolitano de Alajuela, parque lineal de
Taras-La Lima y el circuito recreativo de occidente en San Ramén; (b)
apoyo a la implementacion del modelo de negocio para buses eléctricos de
transporte publico; y (c) apoyo al fortalecimiento de la equidad de género y
personas con discapacidad: mediante la actualizacion de la politica de
género y de planes de acciéon que incluyan formacion y desarrollo de
capacidades en el MOPT y el CNC, y mediante la incorporacion en las

obras viales de elementos modernos que faciliten el acceso a las personas
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con discapacidad y el apoyo a oportunidades laborales en el sector

transporte.

Componente 3. Administracion, gestion y auditoria

Dentro de este rubro se financiara la gestion fiduciaria, la gestion técnica y las

auditorias del programa.

Costo total

El costo total de la primera operacion asciende hasta US$178 millones de dolares,
de los cuales US$125 millones de délares seran financiados por el BID y US$53
millones de ddlares con contrapartida aportada por el CONAVI. EIl presupuesto

consolidado por componente se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 6
Montos de la primera operacion de la CCLIP

Componente BID MOPT* Total
Componente 1. Infraestructura US$119.000.000 US$53.000.000 US$172.000.000
Componente 2. Desarrollo de US$4.000.000 US$4.000.000
capacidades institucionales
Componente 3. Administracién, US$2.000.000 US$2.000.000

gestion y auditoria
TOTAL US$125.000.000 US$53.000.000 US$178.000.000
Fuente BID. Nota: * Contrapartida para las OBIS del corredor San José — San Ramén (Ruta 1).
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La contrapartida o cualquier necesidad de recursos adicionales al financiamiento
seran cubiertas por el MOPT como parte de su presupuesto, cumpliendo con los

limites de gasto y la regla fiscal.

5. ESTRUCTURA INSTITUCIONAL PARA EL MANEJO Y EJECUCION DEL
PROGRAMA

El MOPT sera el Organismo Ejecutor (OE) del Programa, el cual se apoyara en dos
unidades a las que se adicionara el personal y recursos necesarios para la ejecucion
del mismo: (i) la Unidad Administradora del Proyecto (UAP) del Fideicomiso
Corredor San José-San Ramon, que actuara como subejecutor del Programa para
la gestion técnica y financiera de las Obras Impostergables (OBIS); y (ii) el Comité
Asesor de la Supervision (CAS) y su Unidad Asesora (UA), pertenecientes al
MOPTS3, que estara a cargo de la gestion administrativa, técnica, legal y financiera,
para el resto del Programa, asi como del seguimiento, control y monitoreo de los

contratos del Programa que le correspondan.

El OE conservara la responsabilidad sobre todo el Programa de gestionar el
presupuesto, suscribir los contratos, rendir cuenta sobre el uso de los recursos al
Banco, la aprobacion de los estados financieros y todas las decisiones de
disposicion de fondos publicos. El OE tendra para el Programa el apoyo externo de

una Unidad Ejecutora para realizar la gestion administrativa, técnica y legal, y de un

3 Constituidos mediante Decreto Ejecutivo No. 39240 de 2015, que define sus funciones.
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Fideicomiso para realizar la gestidn financiera. La Unidad Ejecutora se encargara
de realizar todas las actuaciones preparatorias que requiera el CAS para dictar los
actos administrativos y la toma de decisiones que le competen, asi como aquellos
gue requiera el Fideicomiso para realizar la gestion financiera del Programa. La UEP
debera cumplir con las funciones y tareas definidas en el Manual Operativo del

Programa (MANOP).

En el MANOP se describira en detalle, al menos: (i) las responsabilidades de las
instancias participantes en el mecanismo de ejecucién del Programa; (ii) el detalle
del flujo de procesos para realizar las adquisiciones y contrataciones; (iii) los
procesos administrativos financieros especiales para el Programa; y (iv) los criterios

de elegibilidad y seleccion de las obras.

En el caso de los disefios de las obras urbanas complementarias el INVU funcionara
COomo una asesoria técnica e interactia unicamente con la Unidad Asesora del
MOPT, quienes daran instrucciones a la Unidad Ejecutora para realizar las
gestiones requeridas. El siguiente diagrama describe el esquema de la estructura

organizacional general del Programa.
Figura N°3

Estructura organizacional
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6. CARACTERISTICAS Y CONDICIONES FINANCIERAS DEL
FINANCIAMIENTO

En el Cuadro N° 7 se presenta el resumen de los términos y condiciones financieras

del crédito con el BID.

Cuadro N° 7

Resumen Términos y Condiciones Financieras del Crédito
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Instrumento Financiero

Linea de Crédito Condicional para Proyectos de Inversién
(CCLIP) del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad
Urbana.

Programa Programa de Infraestructura Vial y Promocién de Asociaciones
Pdblico Privadas
Prestatario Gobierno de la Republica

Organismo Ejecutor

MOPT

Monto CCLIP US$ 350.000.000
Monto del | Contrato | US$ 125.000.000
Individual

Tasa interés

Anual. Basada en la Tasa Libor a 3 meses mas un margen de
fondeo (0,12%) mas el margen de préstamos estandar del BID
(0,80%). A la fecha corresponde a una tasa anual de 2.75%.

Plazo del Crédito 25 afnos.
Periodo de Gracia 5 anos.
Periodo de Amortizacion 20 afnos.

Plazo de Desembolso

5 afos, contados a partir de la fecha de entrada en vigencia.

Comision de Crédito

0,75% anual maxima aplicada al saldo diario no desembolsado
de los préstamos. Actualmente es de un 0,50% anual.

Recursos para inspeccion
y vigilancia

En ningln caso podra cobrarse mas de lo que resulte de aplicar
el 1% al monto del préstamo, dividido por el ndmero de
semestres comprendido en el plazo original de desembolsos.
A la fecha el Prestatario no esta obligado a cubrirlos.

Administracion de los
recursos

Principio de Caja Unica del Estado.

Fuente: Contrato de Préstamo negociado

Como se observa en el cuadro, las condiciones financieras de la operacion del BID
son favorables a nivel de mercado y el plazo del crédito representa un valor
agregado para el Gobierno (al ser el Prestatario de la operacion crediticia) ya que
suaviza el impacto sobre su flujo de caja y, por ende, coadyuva en el manejo de la

liquidez y causa el menor impacto posible en sus finanzas.
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7. IMPACTO DE LA OPERACION EN LAS FINANZAS PUBLICAS

Al considerar el impacto que tendria este endeudamiento en las finanzas y en la
razon Deuda Gobierno Central/PIB, se observa que el impacto es marginal, ya que
al considerar los desembolsos del crédito dicha razon se proyecta para el 2025 en

un 67,48% vy si el financiamiento del BID no se incorporara seria de un 67,31%.

Es asi que este crédito no es determinante en la tendencia de la deuda publica,
siendo que el crecimiento de la deuda se explica mayoritariamente por el
financiamiento del déficit fiscal mediante la deuda interna bonificada (que se utiliza
principalmente para financiar la estructura de gastos corriente y pago de intereses).
Es importante resaltar que esta informacion puede ser revisada a la Luz de los

impactos econdmicos previstos por el COVID 19.

La reduccion del endeudamiento externo para inversion no revierte esa tendencia

de la deuda, sino mas bien acelera la misma en perjuicio del crecimiento del PIB.

El efecto marginal que este crédito puede tener sobre la raz6n Deuda Gobierno
Central/PIB puede ser mitigado por el efecto que representa contribuir a la
competitividad del pais a través de la mejora y ampliacion ambientalmente
sostenible de la Red Vial de Alta Capacidad (RVAC) en la GAM, y apoyar el
desarrollo de proyectos de infraestructura vial a través de modelos de Asociaciones

Publico-Privadas.
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8. SOBRE EL CUMPLIMIENTO DE LOS REQUERIMIENTOS
ESTABLECIDOS EN LA LEGISLACION PARA LA CONTRATACION DEL
ENDEUDAMIENTO PUBLICO

Conforme al ordenamiento juridico costarricense, la contratacion de un crédito debe
cumplir con las autorizaciones administrativas, del Ministerio de Planificacién
Nacional y Politica Economica (MIDEPLAN), asi como del dictamen favorable del

Banco Central de Costa Rica (BCCR) y de la Autoridad Presupuestaria.

Asi las cosas, para el financiamiento externo del Programa de Infraestructura Vial y
Promocion de Asociaciones Publico Privadas que se financia con el primer contrato
de préstamo derivado del “Convenio de Cooperacion para el Financiamiento de
Proyectos de Inversion (CCLIP) CR-O0005 del Programa de Infraestructura Vial y
Movilidad Urbana: Primera Operacion”, se obtuvieron las respectivas aprobaciones

gue se detallan a continuacion:

= Mediante oficio MIDEPLAN-DM-OF-0240-2020 del 25 de febrero del 2020
MIDEPLAN emite aprobacion final de inicio de tramites para obtener créditos
publicos con el fin de financiar la Primera Operacion Individual de la Linea de
Crédito Condicional (CCLIP) para el “Programa de Infraestructura Vial y
Promocion de APP’s” financiado mediante endeudamiento publico con el BID

por un monto de hasta US$125.000.000,00 millones de délares.
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Mediante articulo 8, del acta de la sesion 5920-2020, celebrada el 10 de
marzo de 2020 la Junta Directiva del Banco Central de Costa Rica emitio el
dictamen favorable para que el Ministerio de Hacienda contrate un crédito
con el BID, hasta por USD 125 millones de ddlares, para financiar la Primera
Operacién Individual de la Linea de Crédito Condicional para Proyectos de
Inversion del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad Urbana,
denominado: Programa de Infraestructura Vial y Promocion de Asociaciones
Plblico Privadas. EIl prestatario de la operacién es el Gobierno de la

Republica y el ejecutor es el MOPT.

Mediante Acuerdo N° 12648 tomado por la Autoridad Presupuestaria en la
Sesion Extraordinaria No. 07-2020 del 17 de marzo del 2020, se autoriza la
contratacion del financiamiento para el Programa de Infraestructura Vial (PIV)
y Promocién de Asociaciones Publico Privadas (APP), bajo el Convenio de
Cooperacién para el Financiamiento de Programa de Inversion (CCLIP) CR-
00005 del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad Urbana, por la suma

de US$ 125.000.000 millones de délares.

Por las razones expuestas, se somete a consideracion de los sefiores (as)
diputados (as), el presente proyecto de Ley “APROBACION DEL
CONVENIO DE COOPERACION PARA EL FINANCIAMIENTO DE
PROYECTOS DE INVERSION (CCLIP) CR-O0005 DEL PROGRAMA DE
INFRAESTRUCTURA VIAL Y MOVILIDAD URBANA Y DEL CONTRATO

DE PRESTAMO N° 4864/0C-CR QUE FINANCIA LA PRIMERA
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OPERACION INDIVIDUAL BAJO EL CCLIP DENOMINADA PROGRAMA
DE INFRAESTRUCTURA VIAL Y PROMOCION DE ASOCIACIONES

PUBLICO PRIVADAS”

LA ASAMBLEA LEGISLATIVA DE LA REPUBLICA DE COSTA RICA

DECRETA:
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“APROBACION DEL CONVENIO DE COOPERACION PARA EL
FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS DE INVERSION (CCLIP) CR-O0005 DEL
PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA VIAL Y MOVILIDAD URBANA 'Y DEL
CONTRATO DE PRESTAMO N° 4864/0C-CR QUE FINANCIA LA PRIMERA
OPERACION INDIVIDUAL BAJO EL CCLIP DENOMINADA PROGRAMA DE

INFRAESTRUCTURA VIAL Y PROMOCION DE ASOCIACIONES PUBLICO

PRIVADAS”

ARTICULO 1.- Aprobacién del Convenio de Cooperacion

Apruébese el Convenio de Cooperacion para el financiamiento de Proyectos de
Inversion (CCLIP) CR-O0005 para el financiamiento del Programa de
Infraestructura Vial y Movilidad Urbana, suscrito el dia 18 de marzo del 2020, en
San José, Costa Rica entre la Republica de Costa Rica y el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID), por un monto hasta de trescientos cincuenta millones de

dolares moneda de los Estados Unidos de América (US$350.000.000,00).

El texto referido del Convenio de Cooperacion que se anexa a continuacion, forma

parte integrante de esta Ley.

ARTICULO 2.- Aprobacién del Contrato de Préstamo N° 4864/0C-CR
Apruébese el Contrato de Préstamo N° 4864/OC-CR, suscrito entre la Republica de
Costa Rica y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el 18 de marzo del 2020,
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para financiar el Programa de Infraestructura Vial y Promocion de Asociaciones
Publico-Privadas, por un monto hasta de ciento veinticinco millones de dolares de
los Estados Unidos de América (US$125.000.000,00), celebrado en el marco del
Convenio de Cooperacion para el financiamiento de Proyectos de Inversion (CCLIP)

CR-00005.

Los textos del referido Contrato de Préstamo N° 4864/0OC-CR, su Anexo Unico y las
Normas Generales que se adjuntan a continuacién, forman parte integrante de esta

Ley

ARTICULO 3.- Contrato de Préstamo que financiara la Segunda Operacién
Individual
El Contrato de Préstamo que financiara la Segunda Operacion Individual derivada

del Convenio de Cooperacion para el Financiamiento de Proyectos de Inversion
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(CCLIP) CR-0O0005, entre la Republica de Costa Rica y el Banco Interamericano de
Desarrollo, para financiar el Programa de Infraestructura Vial y Movilidad Urbana no
deberan someterse al trdmite y la eventual aprobacion de la Asamblea Legislativa

de la Republica de Costa Rica.

Las condiciones financieras aplicables al Contrato de Préstamo para financiar esta
Operacion Individual deberan ser las ofrecidas al Sector Publico con garantia estatal
por el BID, y en ningun caso, al momento de suscripcion podra celebrarse el contrato

de préstamo si se da alguna de las siguientes situaciones:

a) La comision de crédito anual sobre saldos no desembolsados del financiamiento

excede el uno coma cinco por ciento (1,5%).

b) La comision por inspeccion y vigilancia excede el dos por ciento (2%) del monto

del financiamiento.

c) La tasa de intereses sobre los saldos deudores diarios, son a una tasa de interés
en ddlares superior a la Tasa Libor a tres (3) meses o la referencia que se pacte en
Su sustitucion, mas un margen del tres coma cero por ciento (3,0%), o bien su

equivalente en otras monedas diferentes del US ddlar o su equivalente en tasa fija.

d) Los plazos para realizar los desembolsos son inferiores a tres (3) afios, y los
plazos para amortizacién son inferiores a quince (15) afios, contados a partir de la

suscripcion del contrato de préstamo.
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ARTICULO 4.- Verificacion de factibilidad

La ejecucion del proyecto de la carretera a San Carlos previsto para la segunda
operacion de financiamiento, esta sujeta a la verificacion de la factibilidad del
proyecto con los estudios a efectuarse con la primera operacion individual. En caso
de que, como resultado de los estudios previstos, no fuera factible financiarla en el
marco del Convenio de Cooperacion para el financiamiento de Proyectos de
Inversién (CCLIP) CR-0O0005, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes
(MOPT) podré, en acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo, seleccionar
para financiamiento, otros proyectos que resulten factibles y que se encuentren en

el Plan Nacional de Transportes (PNT) vigente en ese momento.

ARTICULO 5.- Mecanismo de ejecucién

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes sera el Organismo Ejecutor del
Programa. Para desempefar esta funcion, el Organismo Ejecutor contara con la

siguiente estructura de apoyo:

)] Comité Asesor de la Supervisién. Se empleara la figura de un
Comité Asesor de la Supervision (CAS), con una Unidad Asesora (UA),
en el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, que estara a cargo de

la supervision general del programa.
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i) Unidad Administradora ruta 1. Se podra emplear el apoyo de la
Unidad Administradora del Proyecto del “Fideicomiso Corredor San José
- San Ramon y sus Radiales, 2016”, que actuara como subejecutor del
programa especificamente para la gestion técnica y financiera de las

Obras Impostergables en el corredor San José - San Ramoén (Ruta 1).

iii) Unidad Ejecutoray Fideicomiso. El Organismo Ejecutor contara con
el apoyo de una Unidad Ejecutora, para realizar la gestiébn administrativa,
técnica y legal del Programa, y de un Fideicomiso, para realizar la gestion
financiera del Programa, a excepcion de las Obras Impostergables en el
corredor San José - San Ramoén (Ruta 1). En caso de no lograrse un
acuerdo razonable para el desarrollo de esta funcidn por parte de estas
entidades (el Fideicomiso y la Unidad Ejecutora), el Organismo Ejecutor
podra proponer y acordar con el Banco Interamericano de Desarrollo, el
empleo de un Fideicomiso y/o Unidad Ejecutora diferentes para
desarrollar cabalmente esta funcién, siguiendo las politicas vy

procedimientos previstos en este contrato de Préstamo.

Si para lograr los objetivos del Programa, fuera necesario realizar un ajuste en el
mecanismo de ejecucion descrito, el Organismo Ejecutor podra proponer y acordar
con el Banco Interamericano de Desarrollo los ajustes pertinentes. Todos los

cambios convenidos deberan reflejarse en el Manual Operativo del Programa.

ARTICULO 6.- Expropiaciones y reasentamientos
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Para los efectos del tramite de los procesos de expropiacion de los terrenos
requeridos para la ejecucion del Programa, la Unidad Ejecutora designada por el
MOPT, por medio de los profesionales que la integran o mediante consultores
especialistas contratados para el apoyo en las gestiones que se requieran, podra
encargarse directamente de todas las actuaciones preparatorias requeridas para el
dictado de los actos administrativos que le competen al organismo ejecutor. Esas
actuaciones preparatorias incluyen, la elaboracion de estudios técnicos, planos
catastrados para expropiacion, incluidos los derivados de relocalizacion de servicios
publicos, dictAmenes juridicos, valoraciones sociales, gestoria vial, avalios de

bienes inmuebles y derechos comerciales, estudios socioeconémicos, entre otros.

De existir limitacion procedimental o presupuestaria por parte de las instituciones
estatales encargadas de la implementacion de las medidas sociales, incluidos los
planes de reasentamiento necesarios para cumplir con lo dispuesto en los
respectivos contratos de préstamos, se faculta al Organismo Ejecutor el uso de los
recursos del financiamiento del Programa para cubrir los procesos y costos
relacionados.

Los procedimientos de adquisiciones directas de bienes y derechos inmuebles y las
expropiaciones correspondientes a estos deberan realizarse en la forma mas
expedita posible y se consideraran de interés publico primordial. Para los efectos
anteriores, se observaran las disposiciones respectivas de la Ley N° 9286 del 11 de
noviembre de 2014, y publicada en La Gaceta N° 24 del 4 de febrero de 2015, y se
procurara la mayor celeridad, asi como lo dispuesto en el Decreto Ejecutivo N°

42022 del 20 de setiembre del 2019 Oficializacion de la Estrategia para la Atencion
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de los Procesos de Adquisicion de Derechos de Vias y Relocalizacion de Servicios
en los Proyectos Vinculados a los Planes Nacionales de Desarrollo y Plan Nacional

de Transportes.

En el caso de que sea necesario llevar el tramite de adquisicion de bienes inmuebles
al proceso jurisdiccional de expropiacién, una vez depositado el monto del avalto
administrativo ante el érgano jurisdiccional respectivo, este debera otorgar, en un
plazo maximo de tres dias hébiles, a los propietarios o poseedores un plazo no
mayor de quince dias habiles para que desalojen o desocupen el inmueble o
derecho. La resolucion que se emita no tendra recurso alguno en sede judicial, ni

sus efectos podran ser suspendidos por la aplicacion de medidas cautelares.

ARTICULO 7.-Procedimientos de Contratacion Administrativa

Las Operaciones Individuales a ser financiadas con recursos del Convenio de
Cooperacién para el Financiamiento de Proyectos de Inversion (CCLIP) CR-O0005
se regiran por las Politicas del Banco en materia de Contratacion de Obras y
Adquisicion de Bienes y Seleccién y Contratacion de Consultores vigentes al
momento de la suscripcion de los correspondientes Contratos de Préstamo
Individual, independientemente del mecanismo de ejecucion que utilice el
Organismo Ejecutor las cuales prevaleceran sobre los procedimientos y las normas

del ordenamiento juridico nacional, cuya aplicacion sera solo supletoria.

En los casos en que segun el monto contractual estimado proceda que la

Contraloria General de la Republica tramite y resuelva los recursos de objecion y
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de apelacion en contra de los pliegos o carteles de licitacién y los actos de
adjudicacion que se dicten en los procedimientos de adquisiciones, se aplicaran
todos los plazos previstos para el caso de las licitaciones abreviadas, segun lo
establece la Ley N° 7494, Ley de Contratacion Administrativa, de 2 de mayo de
1995, y sus reformas. En dichos tramites recursivos la Contraloria General de la
Republica resolvera Unicamente sobre las alegaciones de nulidad hechas por las

partes.

ARTICULO 8.- Autorizacion para cobro de peajes

Se autoriza de manera facultativa al Ministerio de Obras Publicas y Transportes
(MOPT) y al Consejo Nacional de Vialidad (Conavi), segun corresponda, para que
establezca en las rutas nacionales el cobro de un peaje en los proyectos a realizar
con esta ley, que permita garantizar un adecuado mantenimiento de la via en todos
sus componentes dentro de los principios de racionalidad, proporcionalidad,

oportunidad y conveniencia local y nacional.

Para lo anterior, deber& existir un estudio previo de viabilidad técnica que analice
todos los aspectos relacionados con la medida de colocar un peaje. La Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos (ARESEP) se encargara de la aprobacion de

las tarifas correspondientes.

ARTICULO 9.- Exencion de pago de impuestos para la formalizacion del

financiamiento
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No estaran sujetos al pago de ninguna clase de impuestos, tasas, contribuciones o
derechos, los documentos que se requieran para formalizar los contratos de
préstamo suscritos en el marco del Convenio de Cooperacion para el
Financiamiento de Proyectos de Inversion (CCLIP) CR-O0005 entre la Republica de
Costa Rica y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID); asimismo, la inscripcién
de estos documentos en los registros correspondientes queda exonerada de todo

tipo de pago.

ARTICULO 10.- Exencién de tributos.

Se exonera al ente gestor o fideicomiso a cargo de la ejecucion del presente
proyecto de toda clase de impuestos, tasas, sobretasas, timbres, contribuciones o
derechos de caracter nacional o de importacién, en el tanto estos se relacionen con

la administracion y ejecucion del proyecto.

Por las caracteristicas propias del presente contrato de préstamo, se exonera de
toda clase de impuestos, tasas, sobretasas, contribuciones o derechos de caracter
nacional, las adquisiciones de obras, bienes y servicios que se efectien con
recursos del financiamiento en cuestidon, siempre y cuando tales contrataciones se
realicen con estricto apego a las disposiciones de los contratos de préstamo y se

incorporen en el proyecto.

La exencion descrita en el parrafo anterior cubre también el impuesto Unico por el
tipo de combustible, contenido en la Ley de Simplificacion y Eficiencia Tributarias

(segun la Ley 8114 del 4 de julio de 2001 y sus reformas), debiendo la Refinadora
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Costarricense de Petroleo (RECOPE) vender los combustibles que se requieran

para este proyecto libres de dicho impuesto.

Estaran exentos del pago de impuestos, tasas, contribuciones, derechos y timbres,
dentro de los que se contemplan los del Colegio Federado de Ingenieros y
Arquitectos, los actos de formalizacion de las operaciones necesarias para la
ejecucion de este proyecto, asi como los de inscripcion de los documentos en los
registros que correspondan, incluyendo los permisos de construccion y de viabilidad

ambiental.

Los contratistas y subcontratistas deberan pagar los impuestos respectivos por los
equipos y vehiculos nacionalizados una vez finalizada la ejecucion del proyecto o
en caso de que estos sean vendidos, excepto si estos son donados al Estado
costarricense. La eventual donacion deberd ser expresamente aceptada por el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), de previo a lo cual, el
interesado debera haber comunicado el detalle de los bienes por donar a la
Direccion General de Hacienda y a la Direccion General de Aduanas y llevar a cabo

los tramites respectivos ante cada entidad.

ARTICULO 11.- Procedimiento de evaluacion de impacto ambiental
Las actividades, las obras o los proyectos que se desarrollen con cargo a los fondos
aqui aprobados, incluidos los referentes a relocalizacion de los servicios publicos,

deberan cumplir la evaluacion de impacto ambiental por medio de tramites
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expeditos, con el fin de satisfacer el fin publico y cumplir los objetivos para los cuales
se aprueban los contratos de préstamo. Se debera realizar una evaluacion
ambiental de conformidad con el articulo 17 de la Ley N.° 7554, Ley Orgéanica del
Ambiente, de 4 de octubre de 1995. La Secretaria Técnica Nacional Ambiental
(Setena), por ser el 6rgano competente, establecera por medio de resolucién
administrativa, en un plazo maximo de diez dias habiles, los términos de referencia
ambiental, estos Ultimos tendran caracter de estudios especificos; asimismo,
indicara el instrumento de evaluacion correspondiente. La Setena deberé colaborar
con la redaccion de los instrumentos de evaluacion ambiental, si asi se requiere por

parte de la Administracion Publica, al amparo de la normativa tutelar ambiental.

Las actividades y los proyectos que se financian con los contratos de préstamo
aprobados en esta ley se exceptian del pago de las tarifas establecidas por el
Decreto Ejecutivo N° 34536-MINAE, denominado Reglamento de fijacion de tarifas

de servicios brindados por la Secretaria Técnica Nacional Ambiental (Setena).

Asimismo, se exceptlian las actividades, las obras o los proyectos que se ejecuten
con los fondos aqui aprobados, de la publicacion establecida en el articulo 22 de la

Ley N° 7554, Ley Organica del Ambiente, de 4 de octubre de 1995.

ARTICULO 12.- Viabilidad ambiental
Recibida la totalidad de la informacién y los estudios requeridos, la Setena contara
con un plazo hasta de un mes para emitir la resolucién administrativa en la que se

otorga o rechaza la viabilidad ambiental. Esta resolucion administrativa debera ser
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notificada a la Direccion de Geologia y Minas y a las partes legitimadas en el

expediente administrativo.

La Setena debera sujetar el procedimiento a reglas de calificacion Unica de la
informacion, con el propésito de dar cumplimiento a los principios constitucionales
de eficacia, eficiencia, simplicidad y celeridad de la organizacion y funcién

administrativas.

ARTICULO 13.- Concesion minera

Sera competencia de la Direccion de Geologia y Minas otorgar la concesion de
explotacién de cauces de dominio publico y/o canteras para la extraccién de los
materiales que serviran de insumo para la actividad, la obra o el proyecto por
desarrollarse, segun el objetivo del Convenio de Cooperacién para el financiamiento
de Proyectos de inversion (CCLIP) CR-O0005. La Direccion de Geologia y Minas
indicara cuales estudios técnicos especificos debera presentar el Estado o
adjudicatario de la contratacién administrativa, sin dejar de lado la observancia del
proceso abreviado que se debe respetar para los tramites de las actividades, las

obras o los proyectos que se desarrollen con cargo a los cursos aqui aprobados.

Los estudios técnicos presentados en la Setena o elaborados por esta servirdn de
insumo para la evaluacion en la Direccion de Geologia y Minas, si esta ultima
considera que la informacion se puede homologar, lo anterior de conformidad con

estricto apego a la Ley N° 8220, Proteccion al Ciudadano del Exceso de Requisitos
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y Tramites Administrativos, de 4 de marzo de 2002, la Direccion lo hara efectivo por

medio de resolucion administrativa.

El primer paso en el tramite de concesion minera sera la reserva del area por
explotar en el Registro Minero de la Direccién de Geologia y Minas por parte del
interesado, y se consideraran legitimados, para todos los efectos legales y
administrativos, la Administracién Publica o el adjudicatario de la actividad, la obra

o0 el proyecto.

ARTICULO 14.- Relocalizacion de servicios publicos

En todos los proyectos financiados con los recursos aprobados en el marco del
Convenio de Cooperacion para el Financiamiento de Proyectos de Inversion
(CCLIP) CR-00005, sera responsabilidad de las instituciones prestatarias de
servicios publicos competentes realizar la relocalizacion de los servicios publicos,
conforme a sus competencias y zonas de accion. Para cumplir esta disposicion el
Organismo Ejecutor, con el apoyo de la Unidad Ejecutora del Programa prevista en
el articulo 5 de esta ley, comunicara a la institucion prestataria del servicio publico
competente los disefios de la obra de infraestructura vial, o bien, el comunicado
oficial de solicitud de trabajos de relocalizacion por realizar, asi como el plazo en
gue dichas acciones y obras deberan ser realizadas. Lo anterior para que las
instituciones prestatarias de servicios publicos procedan a disefar y ejecutar las
relocalizaciones respectivas, dentro del plazo que el Organismo Ejecutor establezca
en apego a los objetivos y plazos del Programa, el cual sera contado a partir del dia

habil siguiente de realizada la comunicacion de disefios, o bien, del comunicado
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oficial. Los funcionarios de las instituciones prestatarias de los servicios publicos
gue deben ser relocalizados, que incumplan de manera injustificada el plazo antes

sefalado, estaran sujetos al régimen de responsabilidad correspondiente.

El costo de los disefios y las obras de relocalizacion que se deban realizar de
acuerdo con los disefios de la obra de infraestructura del transporte, remitidos por
la Unidad Ejecutora del Programa, sera asumido por el Organismo Ejecutor, en la
medida de lo posible o, en su defecto, cubiertos con fondos del presupuesto

nacional, para lo cual se deberan adoptar las previsiones correspondientes.

Para los efectos de lo dispuesto en el parrafo anterior, por medio de esta ley se
autoriza a todas las instituciones responsables de la reubicacion de servicios
publicos, para que realicen todas las gestiones necesarias para la modificacion en
los programas de trabajo y reajuste, y la modificacibn de las partidas

presupuestarias de cada institucion.

El incumplimiento de las disposiciones establecidas en el presente articulo
acarreara responsabilidad disciplinaria al funcionario responsable de la institucion
prestataria del servicio publico, por el incumplimiento de deberes acaecido, segun

el régimen sancionatorio correspondiente.

ARTICULO 15.- Inclusién de Recursos en el Presupuesto Ordinario y

Extraordinario de la Republica.
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Siendo que los recursos de las operaciones individuales que se suscriban en el
marco del Convenio de Cooperacion para el financiamiento de Proyectos de
inversion (CCLIP) CR-O0005 son Unica y exclusivamente para ser utilizados en la
ejecucion del Programa de Infraestructura Vial y Movilidad Urbana, se autoriza al
Poder Ejecutivo para incluir dichos recursos en el Presupuesto Ordinario y

Extraordinario de la Republica vigente mediante decreto ejecutivo.

Rige a partir de su publicacion en el Diario Oficial La Gaceta.

Dado en la Presidencia de la Republica.- San José a los veintitrés dias del mes de

marzo del afno dos mil veinte.

CARLOS ALVARADO QUESADA

Rodrigo Chaves Robles
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Ministro de Hacienda

El expediente legislativo atin no tiene Comision asignada
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