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ESTUDIO SOBRE DESARROLLO REGIONAL E
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTES
EN EL CORREDOR DE LA CARRETERA CIUDAD COLON - CALDERA

Realizado por el Programa de Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible (ProDUS),
Escuela de Ingenieria Civil, Universidad de Costa Rica

RESUMEN EJECUTIVO
Redactado por Rosendo Pujol, Abril 2000

I. INTRODUCCION

La carretera a Caldera es una obra muy importante y costosa para Costa Rica. Comienza en
el distrito Brasil de Santa Ana, cruza los distritos del sur de Alajuela (San Rafael, Guacima y
Turricares), atraviesa los cantones de Atenas y Orotina, y llega a Caldera en el canton de
Esparza. El proyecto se pospuso muchos afos por multiples razones. Lo que era una
prevision para los futuros traficos viales, se convirtid, a consecuencia de los multiples
atrasos, en una obra urgente, que reducira los tiempos de viaje y colas en los viajes
interurbanos, y el consumo de combustible de sus usuarios, y por lo tanto, tendra muchos
impactos positivos inmediatamente y aun mas en el futuro.

Esta nueva via ayudara a integrar la Gran Area Metropolitana (GAM) con las ciudades del
Pacifico Central y Guanacaste. Esto fortalece la posicion de primacia que tiene la Gran Area
Metropolitana de San José dentro del sistema urbano costarricense. La nueva via también
facilita el desarrollo de nuevos polos de desarrollo en particular uno en Turrucares — La
Guacima al sur del Canton de Alajuela, y otro que podria ser el futuro aeropuerto. Esta via
corrige deficiencias de accesibilidad muy marcadas para la zona que cruza (Atenas y
Orotina), y acerca las zonas turisticas mas importantes del pais a la ciudad capital.

El proyecto de la carretera a Caldera incluye el tramo Ciudad Colén a Orotina, y también
cuatro radiales: la de Siquiares hacia la Bernardo Soto, a Atenas (planeada parcialmente
sobre la Calle Boquerdn), Escobal (tramo muy corto hacia el norte) y San Pablo de
Turrubares (renovacion de la via nacional 707) asi como varias intersecciones (en el sector
Ciudad Colén Rio Grande son Ciudad Colén, La Reforma, La Guacima, Siquiares y
Turracares; las intersecciones del trayecto Rio Grande — Orotina son: Atenas, Escobal,
Hacienda Vieja (paso a desnivel), y Orotina. Estas intersecciones aparecen en el mapa
entregado por el MOPT a ProDUS al inicio del proyecto.

Este proyecto de evaluacion de la potencialidad del Ordenamiento Territorial como actividad
complementaria a la construccion misma de la carretera, fue financiado por el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT), y realizado por ProDUS de la Universidad de Costa
Rica, quien contribuyé con una contraparte importante. El proyecto fue apoyado por la
Agencia de Cooperacion Internacional sueca, quien hace varios afos habia identificado la
necesidad de integrar mas el desarrollo de proyectos de transportes con la planificacion
territorial, en proyectos de asistencia anteriores elaborados por los mismos consultores
asociados a este (Stellan Cyon y Stellan Lundberg).



Mapa 1. Posibles zonas de crecimiento en el corredor Ciudad Colén - Caldera
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Los objetivos del trabajo fueron:

1.

2,

Explicar los impactos economicos de la carretera al Puerto de Caldera sobre la region
involucrada.

Sugerir inversiones adicionales que podrian ayudar a multiplicar los impactos positivos
sobre la region aledafa y regiones adyacentes.

Evaluar la posibilidad de crear polos de desarrollo en unos pocos lugares a lo largo de la
via. Recomendar regulaciones nacionales y locales, ademas de planes de inversion
minima. Explorar como podrian combinarse los esfuerzos del sector privado con los de
las autoridades locales y nacionales.

Recomendar medidas fisicas, regulaciones e inversiones previas que protejan la via para
su funcién fundamental de transporte interurbano e internacional (hacia el Puerto de
Caldera y Centroamérica).

Divulgar estos resultados entre las autoridades y politicos locales para ampliar los
impactos positivos de la carretera a Caldera, concientizarlos sobre la importancia de
Planes Reguladores y la necesidad de tomar en cuenta realidades regionales.

Este trabajo implicé una extensa recopilacion de informacién como un ejercicio pionero en
este campo y tratando de entender al mismo tiempo las oportunidades y dificultades de
realizarlo en el contexto costarricense, abundante en informacién dispersa, no procesada
usualmente, y casi nunca integrada de una forma coherente.

Los anexos a este Resumen Ejecutivo incluyen gran cantidad de analisis la mayoria de ellos

georeferenciados y por lo tanto presentados con mapas. En el ambito econémico y social se
pueden destacar los siguientes:

Evolucion y tasas de crecimiento de la poblacion

Patentes o actividades productivas registradas en las municipalidades por distrito
Posibilidades y limitaciones del abastecimiento de agua

Consumo eléctrico por sector y nimero de usuarios

Produccién agropecuaria por distrito registrada en el CENADA

Niveles de servicios educativos preprimaria, primaria y secundaria

Analisis de los estudiantes graduados en los colegios de la zona que asisten a las
universidades publicas.

En el ambito territorial se presentan:

Analisis de uso del suelo en base a fotografias aéreas e imagenes de satélite
Descripcion de la ausencia de planes reguladores
Mapas de pendientes en todo el corredor

En el ambito propio del transporte se presentan:

mediciones de flujos del 1996, 1998 y 1999, con sus respectivas composiciones de trafico

procesamiento de los datos de las estaciones permanentes de Santa Ana, Naranjo y
Miramar

accidentes viales por canton de la base de datos del INS (1988-1991)
consumo de combustibles y tasas de crecimiento 1991 a 1996 por cantén



Mapa 2. Uso del Suelo para el Sector de Ciudad Colén - Caldera a partir de Fotografias Aéreas
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Mapa 3 Uso del Suelo en 1996 para Diferen‘;tes Areas de Influencia en la Ruta C
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Otros analisis importantes realizados son:

disponibilidad de otras infraestructuras fisicas: agua potable, electricidad, telefonia,
disponibilidad de infraestructura social: escuelas, colegios, centros médicos
confirmacion de la inexistencia de planes reguladores

estudio de las restricciones y oportunidades que brinda las leyes costarricenses para
ampliar los impactos positivos de la carretera a Caldera.

Cada una de estas secciones tiene sus analisis correspondientes. En muchos casos los
datos son para el corredor amplio que incluye el actual corredor a través de la Bernardo Soto

y en unos pocos todos los datos a nivel nacional por cantones (accidentes y consumo de
combustibles)

CONTEXTO NACIONAL EN EL QUE SE CONSTRUYE LA CARRETERA

Los hechos listados a continuacion son poderosas influencias sobre el sistema de transporte
y las demandas de servicios de transporte directamente relacionados a la produccién o al
consumo de los ciudadanos.

Crecimiento continuo y relativamente rapido del ingreso per capita que probablemente
oscile del 2 al 3% anual.

Importancia creciente del turismo con tasas de crecimiento de mas del 10% por muchos
anos.

Importancia creciente del transporte aéreo internacional para el turismo y las
exportaciones cuya relacién valor a peso continua aumentando rapidamente gracias a
microprocesadores, mariscos, y otros productos no tradicionales.

Uso creciente de las telecomunicaciones que complementa poderosamente el sistema
de transporte puesto que tienen interacciones de estimulo mutuo. El numero de teléfonos
fijos crece aproximadamente al 12% anual, el celular a mas del 40% anual en promedio,
esto garantiza que no habran problemas de suplir nuevas lineas a la zona. La tarifa
similar a cualquier punto del territorio costarricense a partir de enero del 2000, facilita la
interaccion productiva y social.

Niveles de motorizacion que crecen rapidamente (la flota vehicular aumenta a mas de
un 8% anual cuando el aumento de la poblacién es solo de poco mas del 2%). Aunque
ese ritmo de crecimiento puede disminuir cuando los niveles de motorizacion alcancen
entre 30 y 40 vehiculos por 100 habitantes, lo que sin embargo, implicaria una duplicacion
en el numero de vehiculos.

El aumento rapido de la motorizacién amenaza seriamente la viabilidad del transporte
publico. Esto implica la necesidad de protegerio cuidadosamente puesto que es esencial
para la eficacia y eficiencia de los sistemas urbanos, y la sostenibilidad del proceso de
desarrollo. '



7. La cantidad de accidentes viales se mantiene en niveles demasiado altos vy
desgraciadamente su reduccién todavia no es una prioridad nacional.

Todos estos aspectos y otros a comentar mas adelante seran determinantes en los niveles
de los impactos explicados en este documento. Son estos factores generales los que
permiten predecir que los traficos aumentaran a ritmos superiores al 12% anual para muchos
periodos de las semanas especialmente durante la época de vacaciones y que el trafico
pesado se desviara casi en su totalidad de la cuesta de Cambronero a la nueva via.

Las Debilidades de la Planificacion Territorial
La planificacién territorial en Costa Rica muestra serias carencias:

e No se cree ni se actia en ordenamiento territorial

¢ No existe un marco legal adecuado, y no se aprovechan adecuadamente las
oportunidades de la legislacion existente.

e No existe ni la sombra de una estructura institucional apropiada

¢ No hay claridad ni consenso sobre objetivos politicos importantes

e Las supuestas claridades sobre los fines ultimos: desarrollo econémico, mejorar el
bienestar de los ciudadanos, mejorar su calidad de vida no tienen componentes
territoriales claros, no se ligan adecuadamente a las realidades y vulnerabilidades
territoriales y ambientales

Las consecuencias de estas realidades son graves, aunque no siempre obvias para muchos:

¢ No hay terrenos disponibles para grandes proyectos de interés nacional

e EIl suministro de infraestructura fisica y social es mucho mas caro dado las bajas
densidades y enormes dispersiones de los asentamientos humanos en el pais

e El caracter lineal a lo largo de las vias, de muchos nucleos de poblacién rurales aumenta
considerablemente su exposicién a accidentes viales, especialmente cuando se localizan
al borde de vias de alto transito.

e La demanda de transporte por unidad de producto o de bienestar aumenta por la
dispersiéon de actividades.

e Los usos del suelo mezclados aleatoriamente generan enormes externalidades negativas
sobre las zonas aledafias. Los conflictos entre usos del suelo son muy frecuentes puesto
que no hay Planes Reguladores que protejan a los ciudadanos de los abusos de sus
vecinos.

Este estudio aporta algunos bases para ayudar eventualmente a resolver esta situacion en la
zona de estudio y otras zonas del pais:

e Organiza y georeferencia muchas bases de datos

e Integra la informacién para poder mostrar con mayor efectividad y de manera cuantitativa
las diferencias entre los diferentes distritos y cantones dentro y en la cercanias del
corredor



Relaciona la informacion de trafico con diferentes actividades econdmicas en el presente
y sus cambios en el futuro

Explica la importancia de proteger la via de desarrollos a lo largo de la misma y sugiere la
creacion de Polos de Desarrollo que permitan aprovechar las ventajas de accesibilidad
que genera sin destruir los objetivos iniciales que motivaron su construccién: facilitar los
flujos interregionales.

Se sugiere la importancia de crear un Polo de Desarrollo al Oeste de la GAM facilitado
por la apertura de la via que ayude a concentrar en un punto de gran accesibilidad fisica
(al resto de la GAM, al Aeropuerto Juan Santamaria, y a los puertos del Pacifico)
actividades productivas que no quieren o pueden desarrollarse en las zonas ya
urbanizadas de la GAM y que de no promoverse este Polo continuarian dispersandose de
una manera muy poco eficiente por toda la region, creando enormes flujos de trafico y
costos adicionales de transporte, y dificultades muy serias de acceso para sus
trabajadores.

Plantea ademas que la actual regulacion vigente y las interpretaciones de la Sala
Constitucional no logran crear un marco legal adecuado para responder a los retos
especificos de construir nueva infraestructura vial de alta capacidad y lograr que los usos
del suelo sean coherentes con esas nuevas realidades en diferentes partes del pais.

Este estudio ademas identifica numerosas oportunidades a aprovechar para realizar
Ordenamiento Territorial a nivel cantonal y regional.

Importantes impactos de la carretera

La zona cruzada por la carretera se convertira en una zona de altisima accesibilidad
relativa al resto del pais, por lo que tendra ventajas comparativas muy grandes para
atraer actividades que buscan accesibilidad fisica tanto en el ambito nacional como
internacional. Entre estas pueden mencionarse a los exportadores que necesitan estar
cerca del aeropuerto, las fabricas que no pueden expandirse en sus sitios actuales, los
proyectos de vivienda que buscan valores de tierra mas bajos que en el centro con una
accesibilidad razonable.

La carretera favorece predominantemente a la Gran Area Metropolitana de San José
(GAM), especialmente su zona Oeste en la provincia de Alajuela. Fuera de la GAM las
zonas favorecidas seran las del Pacifico Central y Puntarenas y en un grado mucho
menor Guanacaste. '

El analisis de la carretera y de documentos existentes sobre la misma (Estudio de
Impacto Ambiental, realizado con anterioridad) no parecen sefalar problemas
ambientales significativos. La zona tiene sin embargo los problemas usuales en todo
Costa Rica de no tratamiento de las aguas servidas y mal manejo de los desechos
solidos. Estos problemas pueden aumentar dramaticamente, si no se toman las medidas
adecuadas, a consecuencia del crecimiento adicional y los cambios socioecondémicos que
son esperables después de la apertura de la via. El impacto negativo de la carretera se
concentrara probablemente en la contaminacién directa a la orilla de la via, y el ruido que
afectara desarrollos a lo largo de la misma. Por supuesto la mayor accesibilidad
aumentara la presion sobre zonas protegidas cercanas a Atenas y Caldera.



La carretera tendra indudablemente importantes impactos positivos entre los que resaltan:
e Mejor funcionamiento de mercados de mano de obra y de productos

e Ampliacién de oportunidades para nuevas actividades en las ciudades pequefias como
Atenas y Orotina gracias a una mayor accesibilidad al resto del territorio costarricense en
particular la GAM.

e Mejoramiento de las oportunidades de educacién universitaria, especialmente en la GAM
y en Puntarenas, para todas las personas cercanas al corredor.

El impacto en las ciudades cercanas a la nueva via sera positivo, siempre y cuando esta
nueva accesibilidad sea aprovechada para generar nuevas actividades productivas. Por
ejemplo, actividades relacionadas a los flujos directos de la carretera (gasolineras,
restaurantes, ventas de alimentos), aumento de la produccién dirigida a los mercados en la
GAM, para la exportacion por Caldera y sobretodo por el Aeropuerto Juan Santamaria.

Sus impactos sobre el corredor de la Bernardo Soto: San Ramoén, Palmares, Naranjo y
Grecia seran negativos en el sentido de que la nueva carretera capturara practicamente la
totalidad del trafico de vehiculos pesados que ahora circula por la Bernardo Soto. Sin
embargo, esto es solo una parte pequefia de la actividad econémica de esos cantones.

Algunos negocios en pueblos relativamente aislados, que servian a los turistas que pasaban
por esas comunidades, desapareceran inevitablemente con algun impacto social,
probablemente puntual y de corto plazo; pero la carretera abre nuevas oportunidades con
otros clientes u otras actividades.

Los impactos positivos de la carretera que mejorara la conexion de la GAM con la costa del
Pacifico, pueden verse disminuidos radicalmente debido a la congestion en el extremo Este
de la carretera en la Gran Area Metropolitana (GAM) a un plazo relativamente corto. Esta
realidad requiere de medidas claras de distribucion paulatina del trafico a las diferentes
zonas de la GAM, para evitar que la congestidon ya existente hasta Escazu y la que ocurrira
hasta el nuevo desarrollo de Forum, reduzca significativamente los impactos positivos de la
via. Este problema se reducira cuando se construya el Anillo Periférico que unira esta via
con la carretera a Guapiles, a la altura de Guachipelin.

Para el trafico pesado un enlace con la Bernardo Soto en la interseccion Siquiares es
esencial para poderlo distribuir adecuadamente a las zonas industriales y de distribucién al
Oeste de la GAM.

Este conflicto entre funciones interurbanas y urbanas puede presentarse a lo largo de toda la
carretera, con impactos macro de flujos adicionales (cuando se respeta el caracter de
autopista y las entradas y salidas son pocas), y también graves impactos negativos a nivel
micro, producto de entradas y salidas en cualquier lugar y de manera no ordenada.



Los impactos de esta carretera desde el punto de vista de planificacion regional pueden
dividirse en varias categorias en funcién de su localizacion espacial y funcional.

1. Al ser esta una via alterna a la existente, en los extremos (la GAM y Puntarenas) su

impacto sera importante, concentrado en tres aspectos fundamentales:

e Bajar los costos de transporte entre estos dos extremos de la nueva via, tanto de insumos
fisicos como en tiempo de viaje, por un mejor disefio vertical y horizontal que las
alternativas actuales hacia la costa del Océano Pacifico.

e Aumentar la accesibilidad fisica desde esos extremos (Puntarenas y la GAM) con las
zonas atravesadas por la nueva carretera.

e Menor ocurrencia de accidentes por vehiculo kilbmetro recorrido, siempre y cuando la
construccion efectivamente incluya adecuado sefalamiento y suficiente vigilancia para
evitar el exceso de velocidad.

2. Una segunda area impactada, son los distritos cruzados o muy directamente ligados al
corredor, con excepcion de los extremos (incluidos en la categoria anterior). Estas
zonas si aumentaran su accesibilidad enormemente tanto a la Gran Area Metropolitana como
a la zona costera del Pacifico Central y de Guanacaste, especialmente para las mas
cercanas a San José. Mas cerca estén el distrito de Caldera y en particular de Orotina, mas
aumentara la accesibilidad de los mismos a Alajuela y San José.

3. Una tercera zona son los distritos que pertenecen a los corredores alternos existentes
en este momento (carretera de Puntarenas a través de la Bernardo Soto y la ciudad de San
Ramon), estos puede que pierdan temporalmente alguna actividad econémica, por ejemplo
servicio a los furgones que se desviaran a la nueva carretera. Sin embargo, la disminucion
de la congestidn y la disminucion del trafico liviano podria retener gran parte del trafico de
automoéviles y vehiculos de carga liviana.

4. Una cuarta zona son las areas de atractivo turistico en la costa, al sur de corredor los
cuales se veran favorecidas puesto que la nueva carretera los pondra “cualitativamente
mucho mas cerca de la aglomeracién metropolitana” y del aeropuerto Juan Santamaria por
donde llega la mayor parte de los turistas que visitan Costa Rica.

5. El ultimo grupo de distritos son aquellos que no se veran tan afectados a pesar de su
cercania relativa a la nueva via. A pesar del mejoramiento de la actual via hacia San Pablo
de Turrubares desde la margen norte del Grande de Tarcoles, el actual puente (que no sera
cambiado) no podra manejar trafico muy pesado. Por otro lado, la topografia quebrada de
las zonas montafiosas al norte de la parte central de la carretera en los cantones de Atenas,
San Mateo, Palmares, Grecia y Alajuela limitara el impacto de la carretera sobre ellos.

La duracién de los viajes (factor tiempo) tiene impactos no lineales en el sistema de
transporte: ahorros de tiempo mayores son mucho mas importantes en generar nuevo trafico
y en hacer mas accesibles diferentes lugares promoviendo la integracién de sus mercados.
Por lo tanto la construccién del Puente del Tempisque amplificara los impactos de esta via en
la Peninsula de Nicoya. EI mejoramiento de la Costanera Sur al menos hasta Dominical
también crearia sinergismos positivos entre las dos obras.



Impactos de los aumentos de accesibilidad

Los aumentos de accesibilidad tienen impactos complejos sobre las posibilidades vy
actividades economicas de una zona o region. Estos impactos pueden desagregarse de
varias formas:

e En el eje tiempo: inmediatos, de mediano plazo, a largo plazo, estos impactos pueden
ser directos sobre todo cuando son inmediatos, pero posteriormente los mas importantes
son los indirectos o secundarios, consecuencia de los cambios iniciales y producto de los
cambios “que ocurrieron en el corredor”

e También pueden clasificarse por tipo de actividad y localizacién en el extremo o a lo largo
del corredor, adyacente, en pueblos cercanos o en zonas aisladas
Otra posibilidad de desagregacién es con respecto a la duracion y propésito del viaje, las
personas que viajan a sitios lejanos Guanacaste, Jaco, Centroamérica etc. es posible que
hagan paradas para un refrigerio a lo largo de la via o se desvien a alguna ruta
secundaria para visitar algun sitio de interés.

Los aumentos en accesibilidad aumentan considerablemente la competencia entre negocios

del mismo tipo: _

e En el mercado de productos de consumo: Facilitara a los ciudadanos de la zona comprar
en Puntarenas o en la GAM, como ellos son muy pocos, no se notara casi en estos
lugares, pero se podria notar muchisimo en las ciudades muy cercanas a la nueva via 27.
Esto también se aplica entre negocios similares en diferentes ciudades del corredor.

e En el mercado de mano de obra: Acerca los salarios locales a los prevalecientes en la
GAM, especialmente en su zona Oeste. El acceso a los trabajos del resto de la GAM
tiene costos de congestién (tiempo) demasiado grandes para competir con las dos
localizaciones anteriores.

e En el mercado de bienes y algunos servicios: amplia enormemente las posibilidades de
los productores locales de venderlos en la GAM, el gran mercado de Costa Rica, y para
los productores de Atenas y el sur de Alajuela de venderlos en las zonas del Pacifico
costarricense

e En el mercado de bienes raices: se generaran mucho movimiento inmediatamente, el
consejo a los propietarios locales, que tienen tierras potencialmente muy valiosas, es que
retengan su tierra por el maximo tiempo posible hasta que el impacto de la carretera
pueda verse con toda claridad.

Precios de la tierra

La apertura de nuevas infraestructuras, en particular de transporte con su accesibilidad fisica
adicional, afecta el valor de las propiedades, usualmente una nueva via sube el valor de las
propiedades a lo largo de la misma porque se asume que es posible instalar en esas zonas
actividades que requieren de alta accesibilidad. Por supuesto hay varias condiciones
adicionales que muchas veces se pasan por alto:

e Muchas de las propiedades cruzadas o cercanas a la nueva via puede que tengan
muchos otras limitaciones que no les permiten transformarse a usos de mayor intensidad



e No todas las propiedades van a ser autorizadas para ser desarrolladas como algunos
propietarios desearian

e No existe suficiente demanda para que se desarrollen todas las propiedades accesibles a
usos mas intensos en el corto plazo, los primeros que lo logran obtienen los beneficios, el
resto deben esperar a que la demanda aumente paulatinamente con el tiempo

e En muchas ocasiones los precios de la tierra suben antes de que se construya la
infraestructura, por lo que es dificil saber, si los aumentos que ya se han dado son solo el
comienzo o en realidad capturaron ya toda las ventajas generadas por la nueva
accesibilidad anticipada.

Por supuesto, los precios de la tierra tienen varios niveles los oficiales de las oficinas de
impuestos que cambian en muy pocas ocasiones y son buenas referencias cuando son
recientes y los reales que dependen de muchos factores suefios y vision de los
desarrolladores. Por otro lado, los declarados a las municipalidades son mucho mas bajos y
en ocasiones una de las causas de las crisis fiscales de los gobiernos locales.

La estructura espacial de los precios depende de multiples factores, la topografia plana tiene
precios mas altos, los suelos fértiles y que tienen acceso a agua en zonas agricolas, los
terrenos cerca de las vias de comunicacion y los servidos por diferentes tipos de
infraestructura son mas valiosos especialmente en zonas urbanas o con potencial de
crecimiento urbano en el corto plazo.

Probablemente los precios suban durante la construccion y a medida que se acerque la
apertura de la nueva via, pero en forma no uniforme, y los diferenciales entre los valores en
diferentes sitios aumenten. Mas pronto se intervenga con ordenamiento territorial apropiado
mas efectos positivos tendra el proceso y menos conflictos se generaran a la hora de
imponer regulaciones territoriales.

Procesos de Urbanizacion

La falta de eficiencia en el uso del espacio urbanizado en las ciudades costarricense y la
rapida formacién de nuevas familias producto del rapido crecimiento poblacional de hace 20
anos, genera una gran demanda por nuevas zonas para vivienda que satisfaga las
necesidades de varias clases sociales. Este proceso es muy inconveniente cuando las
comunidades crecen muy rapidamente, puesto que cambia radicalmente la estructura social
y psicologica de la comunidad que los recibe. Es muy importante tener claro, que la mayoria
de estos ciudadanos que potencialmente podrian vivir en grandes proyectos de vivienda en
el corredor, tienen o desean tener trabajos en la GAM por lo que generaran situaciones de
“ciudad dormitorio” (relacionada o una falta de identidad entre el sitio en que duermen vy el
que trabajan) pero también enormes flujos de transporte desde y hacia la GAM.

Sera imposible evitar que se construyan muchos de estos proyectos de vivienda, pero
deberan ser aprobados con mucho cuidado por las autoridades municipales
correspondientes, con el objetivo de que no abrumen la capacidad de la infraestructura
existente en las diferentes zonas de sus cantones. Los nuevos habitantes pueden contribuir
con mucho al desarrollo de estas comunidades, pero su contribucién sera mucho mas util y
aceptada si el proceso se desarrolla de manera paulatina y si una parte importante de ellos
también trabaja en su comunidad o en las comunidades cercanas.
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La unica forma legal que tienen las comunidades y sus Gobiernos Municipales de controlar
las caracteristicas y velocidad de su proceso de crecimiento de asentamientos humanos son
los Planes Reguladores y ojala una coordinaciéon entre las diferentes municipalidades para
crear algunas normas regionales de corredor que logren que los esfuerzos de una
comunidad o un cantén no se vean afectados por la falta de visiéon y precaucién del cantén
vecino.

A largo plazo, este crecimiento rapido de la cantidad de viviendas construidas en estos
cantones sera uno de los motores fundamentales de la actividad econémica, puesto que
estos costarricenses requerirdn servicios que atiendan sus necesidades de compras
servicios personales, diversion etc.

Il. LA REALIDAD ECONOMICA DE LA REGION ATRAVESADA POR LA VIA

La zona atravesada por la carretera es de poco desarrollo relativo. Su crecimiento de
poblacion ha sido por muchos afnos menor que el promedio nacional. Sus actividades
productivas parecen generar menor valor agregado que el promedio nacional consecuencia
de que incluyen pocos servicios, industrias y agricultura de alto valor agregado.  Por estas
razones, es de esperar que la nueva via aumente la tasa de crecimiento econémico en la
zona adyacente a la misma.

Las actividades agricolas: en los diferentes cantones se cultivan diferentes productos.
Los distritos del sur de Alajuela producen tomates, pepino, camote, chile dulce, vainica y
muchas otras verduras. En Atenas domina el café y algunas frutas. En Orotina diferentes
frutas, en particular manga y sandia. En las zonas bajas se produce melén, papaya, cafa de
azucar y otros.

Las actividades pecuarias también son importantes: hay muchas granjas avicolas para la
produccion de huevos y pollos en el sur del cantéon de Alajuela, asi como en Atenas. En
varios distritos cruzados por la carretera (Atenas) o cercanos (Zaragoza de Palmares) hay
numerosas granjas porcinas. La ganaderia de vacunos también se encuentra en el sur del
cantdn de Alajuela, Atenasy en las zonas bajas Esparza y Orotina.

Las Empresas y empleos industriales predominan en los extremos del Corredor, en los
cantones de Alajuela y Puntarenas. En Esparza se localiza ALUNASA empresa importante
que fabrica productos de aluminio. En Orotina hay varias empresas industrializadoras de la
fruta y una mezcladora de fertilizantes. En la zona franca de Puntarenas predominan las
empresas textiles. Los cantones atravesados por el corredor muestran un desarrollo
industrial insignificante.

La zona atravesada por este corredor competira directamente con la que corresponde al
corredor de la Bernardo Soto para atraer industrias de exportacion (Grecia, Palmares, San
Ramoén). La mejora del enlace de la nueva via con la Bernardo Soto permitiria competir a
estas zonas por industrias de exportacién por via aérea.
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Mapa 5. Hoteles, segiin categoria, en la zona de estudio: carretera Ciudad Colén - Caldera
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Mapa 6. Localizacion y numero de abonados de los principales acueductos
en la zona de influencia del Corredor Ciudad Colon-Caldera.
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Mapa 7. Localizacion de las fuentes de los acueductos
en la zona de influencia del Corredor Ciudad Colé6n-Caldera.
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Figura 1 indice de cobertura educativa en distritos aledarios
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Las tasas de desempleo son tradicionalmente ligeramente mas altas en el Pacifico Central
que en la zona central del pais, sin embargo, durante la leve crisis econdémica de 1996 fueron
mas altas en la Zona Central de Costa Rica que en la zona del Pacifico Central.

PRESENCIA Y CARENCIAS DE INFRAESTRUCTURA

Las cifras presentadas en los multiples anexos de este informe indican claramente que la
infraestructura existente (agua potable, teléfonos, aguas servidas) en este momento
no sera capaz de satisfacer las necesidades crecientes de las nuevas actividades
generadas por la carretera. Esta diferencia obviamente sera mucho mayor si se construye
el futuro aeropuerto en Orotina dentro de 20 anos. Por lo tanto, la regidon debe enfatizar la
necesidad de prever ampliaciones considerables en la infraestructura de todo tipo en las
préximas tres décadas, a una velocidad mas rapida que el resto del pais.

En la mayoria de los casos existen formas de suplir estas necesidades futuras con suficiente
antelacion. La mayor debilidad en recursos naturales, que hay que investigar rapidamente
parece ser el suministro de agua potable en los cantones de Orotina (que trae su agua de
Turrubares), Esparza y Puntarenas, que requeriran prever grandes aumentos en el
suministro, obras adecuados para garantizarlo, y precauciones para preservar los sistemas
naturales que protegen las fuentes.

En todos la construccidon de ampliaciones considerables en la construccion de infraestructura
es esta zona. Esto requerira de una adecuada coordinacién entre los diferentes entes
responsables (Acueductos y Alcantarillados, Municipalidades, ICE), para programar las
inversiones necesarias.

Las necesidades que parecen requerir tiempos mas largos de planificacién son el
abastecimiento de agua potable, el tratamiento de aguas servidas y el establecimiento de
ramales a las lineas de alta tensién que pasan cerca del corredor, y que puedan suministrar
energia a los polos de desarrollo que aparezcan a lo largo de la via de manera planeada o no
planeada.

En principio no hay obstaculos serios en los sistemas naturales de la region que obstaculicen
o impidan la provision de la infraestructura adicional necesaria.

Agua: La zona en su extremo este tiene suficiente agua disponible, en el extremo oeste el
agua es mas escasa. Las redes de agua potable no estan en condiciones de aceptar un
rapido crecimiento sin inversiones adicionales importantes. La intensificacién del desarrollo
en algunas areas requerira proteccion de las cuencas y acuiferos que suministren el agua y
la construcciéon de obras de captacion de agua potable superficial en las partes altas de las
cuencas o la perforacion de aguas subterraneas. En los polos de desarrollo es altamente
prioritario construir obras de alcantarillado y de plantas de tratamiento de agua servidas.
Seria excelente que se explorara seriamente las probabilidades de uso de nuevas
tecnologias de tratamiento que son menos sensibles a economias de escala. La zona del
sur de Alajuela tiene valiosos acuiferos que pueden ser un importante atractivo para
actividades industriales pero que deben ser protegidos de los proceso de desarrollo. Esto
requiere investigaciones detalladas de las zonas de mayor vulnerabilidad para poder crear



zonas de proteccion, pero sobretodo regulaciones que promuevan la producciéon mas limpia
en cualquier actividad que se desarrolle.

Electricidad: El consumo en comercios aumentara mucho mas rapidamente que en el resto
del pais. En la zona como en todo el pais el consumo eléctrico residencial en distritos
predominantemente urbanos es mucho mayor que en los distritos rurales, es de esperar una
disminucién rapida de esos diferenciales en los distritos atravesados por la carretera. Por
otro lado, no se esperan variaciones importantes en el consumo industrial de electricidad a lo
largo de la via, excepto en las areas de futuros polos de desarrollo, estos cambios podrian
disminuir las grandes variaciones estacionales que ocurren ahora. Una linea de alta tensién
que transporta electricidad de las plantas del complejo de Arenal hacia la GAM cruza la zona,
se planea otra paralela a la costa, para transporte centroamericano de electricidad.
Ramales a estas lineas permitirian abastecer de electricidad futuros polos de desarrollo.

Teléfonos: Es de esperar un incremento considerable del nimero de teléfonos por habitante
por lo que la demanda explotara a lo largo del corredor. La construccion de infraestructura
- telefonica adicional es relativamente facil, especialmente para celulares, sin embargo hay
distritos rurales atravesados por la carretera sin redes telefénicas primarias o secundarias.

Las inversiones adicionales necesarias en agua, teléfonos y electricidad podrian convertirse
en instrumentos efectivos que ayudaran a las municipalidades a guiar el desarrollo hacia los
lugares mas apropiados.

Establecimientos educativos: La educacion primaria es impartida fundamentalmente a
nivel local. La nueva via aumentara la accesibilidad de los adolescentes a los liceos vy
colegios dentro y fuera de la region, gracias a la reduccion de los tiempos de viaje, puesto
que muchos de esos jovenes requieren desplazamientos diarios. La educacion universitaria
también se vera favorecida, pero probablemente mucho mas en los centros en los extremos
del corredor.

Las carreteras secundarias cercanas a la futura via fueron evaluadas en varias de sus
caracteristicas (estado, posibilidades de ampliacion, pendiente, espaldones, cunetas).
Muchas de las que cruzan terreno montafioso en direccién hacia el norte son dificiles de
mejorar. Sin embargo una que va de Orotina a Esparza y la que conecta la futura via con la
Bernardo Soto (Siquiares) parecieran candidatas ideales para ser mejoradas
considerablemente, buscando mayor capacidad, redundancia para la red y conveniencia para
los usuarios. Las vias al sur de la nueva carretera no fueron evaluadas. La radial a San
Pablo de Turrubares tiene la limitacién del puente actual y el resto esta muy aislado de la
margen norte del Grande de Tarcoles.

lll. LOS FLUJOS DE LOS CORREDORES IMPACTADOS

ProDUS midio flujos en 1996 durante varias horas de la mafiana y la tarde en el corredor de
la Bernardo Soto que es el que proveera gran parte del aumento de trafico hacia la nueva
via. Posteriormente en 1998 y 1999 se realizaron nuevas mediciones en las intersecciones
de ambos corredores (Carreteras 1, 3 y 27). Estas mediciones se transformaron en traficos
promedio diarios basados en factores estacionales y diarios obtenidos en base a las
estaciones permanentes de Naranjo y Miramar (ver Anexos). Notese que las predicciones



Mapa 8. Posibilidades de ampliacion de las vias alternas al corredor
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basadas en las mediciones de la mafana y la tarde no coinciden aunque en la mayoria de
los casos son muy parecidas. Esto refleja que las mediciones de unas pocas horas no
pueden reflejar por si solas los transitos promedios diarios (TPDs) de las diferentes
intersecciones.

La mayor parte del trafico en las carreteras de la zona, especialmente en la actual via Atenas
Orotina es automoviles y vehiculos de carga liviana (aproximadamente 2000 vehiculos
diarios con flujos mayores hacia San José en las tardes). En la actual carretera a Atenas no
se permite el trafico de 5 ejes. Sin embargo, es necesario resaltar porcentajes superiores al
15% para furgones en las vias desde San Ramén hasta Miramar de Puntarenas y mayores
del 20% en la via que lleva a puerto de Caldera (via San Ramoén y Esparza). La gran
mayoria de estos furgones tiene su origen o destino en la zona baja del Pacifico norte de
Costa Rica y algunos de América Central y la Gran Area Metropolitana de San José. Esta
afirmacion puede hacerse con los conteos insignificantes de furgones que entran o salen de
las diferentes radiales de la Bernardo Soto (datos de ProDUS tomados en 1996, 1998 y
1999). Por lo tanto, este trafico de furgones se desviara casi en su totalidad a la nueva via a
Caldera.

Por otro lado, los traficos de autobuses varian mucho en la. diferentes intersecciones
estudiadas pero en la direccidon hacia Puntarenas en la interseccion de San Ramoén, los
porcentajes medidos llegan hasta el 7% con un promedio superior a 4%.

DESVIACION DE TRAFICO

Los transitos promedio diario (TPD) de la actual carretera de Atenas y Orotina hacia la costa
del Pacifico sera aumentado considerablemente con los traficos que se desvian de la
Bernardo Soto y Cambronero hacia la nueva via.

Es de esperar que casi la totalidad de los vehiculos pesados se desvien a la nueva via
debido a menores pendientes, menores gastos de combustibles y otros insumos y ahorro de
tiempo. Igualmente es de esperar que gran parte del trafico de autobuses y livianos que se
dirigen a Puntarenas y Guanacaste se va a desviar a la nueva via que sera mas rapida y
segura. Por lo tanto, son muy importantes los datos de flujos medidos en la interseccion de
San Ramoén de la Bernardo Soto, en direccidon a Puntarenas y provenientes desde San José
y de otras ciudades al Este de San Ramon. El promedio estimado de vehiculos diarios con
ese Origen y direccidn ronda los 3150, porcentajes cercanos al 20% de pesados (equivalente
a 630) y de mas del 5% de autobuses (157). Por supuesto, algunos de estos vehiculos
continuaran usando la cuesta de Cambronero porque sus viajes son de San Carlos y otras
ciudades de la zona oeste de la Provincia de Alajuela.

Desgraciadamente, en esta carretera ya se pueden ver los impactos de una total ignorancia
sobre la relacion entre los sistemas de transporte y el valor de los suelos. EI IDA construyo
dos urbanizaciones cerca de la interseccion Orotina — Caldera — Jaco, una de las mas
importantes de toda la carretera. Lo importante en este caso, no es de solidaridad social,
sino de eficiencia econémica. Seguramente hay decenas de alternativas mucho mas
eficaces para darle a estos ciudadanos una vivienda digna. Sin embargo, la construccion de
este proyecto de viviendas en este sitio dificulta, sino elimina por completo, la posibilidad de
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Pares de ejes (en miles)

Figura 4 Pares de ejes Acumulados por semana para la estacion medidora del peaje Santa Ana
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utilizar esos terrenos para propoésitos mucho mas importantes dada su accesibilidad tan
ventajosa.

Predicciones de flujos

Esta fuera del alcance de este trabajo hacer predicciones detalladas de flujos en los
diferentes tramos de la via, sin embargo es posible hacer predicciones generales no
numeéricas o aproximadas, y hacer un analisis de agrupamiento cualitativo que cree unos
pocos casos fundamentales. Los flujos desviados hacia la nueva via y generados a
consecuencia de la misma variaran

e Por periodo de la semana
Por periodo del afio
Por tipo de vehiculo
Por propésito
Por origen y destino

Es importante resaltar casos tipicos importantes de nuevos usuarios de la carretera

e Camiones pesados (desvio de trafico a toda hora, segun los datos de ProDUS,
probablemente mas en la manana y durante los dias laborables)

o Turistas extranjeros en viajes rapidos (durante todos los dias de la semana,
especialmente en la época alta para el turismo, de diciembre a mayo)

e Personas que trabajan lejos de su hogar (todos los dias laborables de la semana)

e Personas que estudian lejos de su hogar (de lunes a viernes)

o Personas que viajan semanalmente a otro hogar (domingos en la noche, lunes en la
manana, viernes en la tarde, sabado en la mafana). La nueva carretera podria convertir
a muchos de estos en viajeros de todos los dias laborables.

o Estudiantes extranjeros radicados temporalmente en el pais, en visitas a la playa de fin de
semana especialmente en los meses de verano (viernes en la tarde y sabado en la
manana hacia las playas, domingo en la tarde y noche de regreso a la GAM)

e Turistas de verano y otras épocas festivas (especialmente en fines de semana, cuando
empieza y terminan las vacaciones)

Por supuesto que en la medida que el transporte publico capture una parte importante de los
flujos de pasajeros, la congestidn en la via se pospondra y las inversiones adicionales a
futuro seran menos urgentes. La abundancia de transporte publico a lo largo de la via
indudablemente mejorara la calidad de vida de TODOS los ciudadanos del corredor.

Elementos econdmicos de las predicciones de demanda

Los flujos futuros en la nueva carretera reflejaran las tarifas que se cobren pero aun mas el
contexto social y econdmico de los afos futuros, en particular, la capacidad de pago y
escasez de tiempo de los ciudadanos costarricenses y visitantes extranjeros. Por supuesto,
a tarifas mas bajas mas trafico se desviara hacia, o aparecera nuevo en la nueva carretera.
La logica econémica en los dos casos es diferente, la desviacion del trafico estd mas
relacionada con la comparacion econdémica entre ambas alternativas. EIl nuevo trafico
generado tendra que ver con los tiempos totales a diferentes lugares de la costa con
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propositos diferentes en particular turismo y la situacién general del pais que hara estas
actividades algo razonable y normal para muchos ciudadanos. Los economistas utilizan el
concepto de elasticidad para explicar estos fendmenos, definida como la variacién en
porcentaje adicional demandado dividido entre el porcentaje de variacién del precio, tiempo,
ingreso o la variable que interese.

¢ Elasticidad de la demanda a cambios en la tarifa de peaje.

e Depende de muchos factores pero fundamentalmente del costo del tiempo (trabajo o
recreacion (siempre mas bajo que el primero) y de los insumos (reales o percibidos,
gue son siempre menores)

o Elasticidad al aumento de los precios de los combustibles

¢ Cuanto mas caros sean los combustibles mas son los beneficios de una distancia
menor -

e Cuanto mas actividad econémica desarrolle una persona o un grupo mas vale su
tiempo

e Cuanto mas productiva sea una persona mas vale su tiempo

IV. LA IMPORTANCIA DE LOS POLOS DE DESARROLLO
Definicion de un polo de desarrollo

Un polo de desarrollo implica una concentracién de nuevas actividades productivas,
usualmente no agricolas, que utiliza los recursos locales con mayor intensidad y que permite
aprovechar economias de escala y de aglomeracién para ciertas actividades. Dependiendo
de su localizacién respecto a la distribucion previa de actividades productivas en la region y
regiones circundantes tendra vocacion industrial, mayorista, de oficinas, etc. La visién
moderna implica el evitar “forzar la realidad” al polo, y mas que nada crear el polo para evitar
dispersion costosa y “servir necesidades” identificadas o potenciales de zonas con buena
infraestructura fisica. El polo no requiere de propiedad estatal, pero la intervencién estatal en
su constitucion puede ser muy positiva si es apropiada a la situacion.

Las técnicas asociados a “land readjustment” que equivale a consolidacion de tierra bajo la
guia del Estado podrian ser muy utiles. En ellas el Estado puede actuar con varios niveles
de intervencidn pero utiliza su poder de expropiacion y de promocion de usos de alto nivel
para zonas que aumentan su accesibilidad y su valor gracias a la inversién en esta carretera
o radiales adicionales. Bien manejado, puede convertirse en una forma de recuperar parte
de la inversién del Estado en la via (construccién de puentes y otros rubros).

La creacion de polos de desarrollo tiene varios beneficios:

e Concentrar la actividad econdmica generada por la carretera en unos pocos puntos donde
puede alcanzar economias de escala y diversidad de suplidores y clientes, y evitar que
interfiera con el propésito fundamental de la carretera, servir de enlace para los flujos
nacionales de transporte.

e Los polos de desarrollo deben responder a necesidades regionales y oportunidades
locales. Las oportunidades locales provienen de su topografia, recursos naturales (agua),
o infraestructura (cuando esta es escasa), accesibilidad a vias importantes, localizacion
cerca de mercados y demanda por lugares que alberguen nuevas actividades
productivas.
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La creacion de Polos de Desarrollo no implica que las ciudades y nucleos urbanos existentes
tales como Atenas y San Mateo, localizados en las cercanias de la via no se favorezcan de
su apertura. De lo que se trata es de que la estrategia adecuada para estas comunidades
es adaptarse, conservando una gran parte de su identidad de pueblo rural costarricense,
ampliando sus oportunidades de trabajo y aprovechando las nuevas oportunidades de
accesibilidad para todos sus ciudadanos y empresas.

Tres oportunidades para Polos de Desarrollo

Los tres polos identificados responden a realidades completamente diferentes, y por lo tanto
requieren de politicas publicas y precauciones muy diferentes. Inicialmente se explord la
posibilidad de construir un polo de desarrollo en Caldera. La vulnerabilidad ambiental de la
zona Yy las declaratorias de zonas protegidas indican que es mas razonable, factible e
importante consolidar a Puntarenas como zona metropolitana y convertirla en un gran polo
de desarrollo en el Pacifico costarricense.

Las razones para el polo de desarrollo de: Turrucares — La Guacima

e La zona de Turrucares — La Guacima fue concebida desde 1982, por la Oficina de
Planificacion Metropolitana (OPAM), adscrita a la Direcciéon de Urbanismo del INVU, como
parte integral de las futuras zonas de crecimiento de la Gran Area Metropolitana que se
extiende desde Atenas a Paraiso.

e En toda esta region, como en el resto del pais, hay una fuerte tendencia a localizar
viviendas, negocios y actividades productivas a lo largo de las carreteras especialmente
las mas importantes, esto en parte porque no existe planificacién urbana que ordene en
cuadrantes pequefos o-grandes el crecimiento de los asentamientos humanos.

o Esta forma de crecimiento espacial de la GAM, sumado a los desarrollos de baja
densidad e intensidad implican una enorme subutilizaciéon de la tierra urbanizada vy
también de la infraestructura fisica construida. En gran parte de la ciudad no se
aprovechan economias de escala y de diversidad potenciales en el uso de la tierra, las
calles, las lineas de distribucidon de agua y de electricidad, los colectores de aguas
servidas, etc. '

e Este crecimiento en todas las direcciones, se combina con una busqueda continua de
mayor accesibilidad de parte de empresas que reciben y envian vehiculos pesados
provenientes de los puertos y aeropuertos y de empresas que necesitan recibir los
automoviles de sus clientes y trabajadores. Las consecuencias es aprovechar cualquier
nueva via abierta en las afueras de la ciudad para llenarla de actividades generadoras de
trafico de una forma desordenada y sin restricciones.

e Hay formas mas eficientes de proveer de accesibilidad fisica a quienes la necesitan y las
politicas esenciales son de [a] densificar, [b] promover usos mixtos o combinados [c]
restringir el desarrollo de actividades generadores de trafico en lugares no aprobados por
un plan metropolitano.

¢ Un polo de desarrollo en el ceste de la GAM seria una alternativa muy importante de
localizacion que ayudaria a preservar esta y otras carreteras como vias interurbanas sin
excesivo trafico local, ayudaria a crear una “aldea urbana” que mejoraria la calidad de
vida de los trabajadores y habitantes en el mismo; crearia economias de escala en la
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Mapa 10 Pendientes y capacidad de uso en la zona de Alajuela
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e provision de servicios publicos y privados y permitiria disminuir la dispersion en todas
direcciones caracteristica del crecimiento de los asentamientos humanos en Costa Rica y
en particular de la GAM, especialmente en el periodo reciente.

A la hora de desarrollar este Polo de Desarrollo deben tomarse en cuenta los siguientes
factores:

e El sitio muestra una gran accesibilidad y por lo tanto presenta grandes tentaciones para
un crecimiento rapido y desordenado.

¢ La mancha urbana en la region escogida que son los distritos del sur del Cantén de
Alajuela crece con rapidez.

e Gran parte del desarrollo de la zona se da a lo largo de las vias de acceso, la mayoria de
ellas con grandes limitaciones geométricas.

e La propiedad de la tierra parece estar muy fragmentada en partes importantes de la zona.

e La zona produce gran cantidad de hortalizas para la GAM

e Existen zonas boscosas y riveras de los rios que deberian protegerse, o que podria
transformarse en las zonas de parques regionales que aumentara la calidad de vida de
toda la zona oeste de la GAM

El futuro Polo del Aeropuerto de Orotina

e Orotina parece muy bien preparada para aprovechar las oportunidades de la nueva
carretera, pero es peligroso que un desarrollo desordenado, no planificado y en busca de
beneficios de corto plazo bloquee muchas de las grandes oportunidades que tiene el
cantén para el futuro.

e La posibilidad de construir alli el futuro aeropuerto internacional de Costa Rica debe ser
protegida. Esto es un recurso escaso que pertenece a todos los costarricenses aunque
su construccion beneficiaria de manera muy especial a Orotina con oportunidades de
creacion de empresas y empleos relacionados a esta obra de infraestructura.

e Por lo tanto, es importante permitir desarrollos importantes previos a la construccion del
futuro aeropuerto, aprovechando la carretera y pensando en el aeropuerto, pero no en las
zonas previstas para el mismo al Oeste de la ciudad de Orotina

e Hay suficiente terreno disponible en este momento para un centro de actividades
productivas adyacente y relacionado con el futuro aeropuerto, pero es urgente el proteger
esas posibilidades para el futuro.

o Es urgente establecer contratos para la compra con un uso diferido de las tierras para
garantizar que el pais no destruya esa oportunidad.

La creacion de la Gran Puntarenas

La mayor parte de la poblacién al extremo Este del Corredor se concentra en Puntarenas y
las comunidades vecinas. Los trabajadores de Caldera provienen de la misma. La gran
Puntarenas debe incluir El Roble, Barranca y también Caldera. Esta zona necesita
urgentemente una planificacién metropolitana integrada que le permita ser eficiente y eficaz
en proveer bienes y servicios a los costarricenses, asi como calidad de vida para sus
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habitantes y visitantes. Algunos factores adicionales para promover este polo de desarrollo
son:

e El puerto de Caldera no pareciera tener posibilidades de crecer significativamente,
excepto a costa de Limén y Moin, o de que se establezca un corredor maritimo para
exportar a México y el norte de Centroamérica usando el futuro puerto de Cucuto en el
Este de El Salvador.

e La zona protegida de Tivives restringe el desarrollo cerca de Caldera pero abre
posibilidades de crear una zona metropolitana de mayor calidad de vida mas cerca de
Barranca y Puntarenas.

e El pais necesita urgentemente desarrollar sus ciudades secundarias que le permitan
captar la migracion del campo a las ciudades, donde usualmente existen mayor cantidad
y variedad de trabajos; sin abrumar a la GAM con migrantes sin trabajo. Ciudades
secundarias fuertes crearan un pais mas equilibrado espacialmente y fortaleceran las
regiones fuera del valle central.

¢ Incapacidad de crecimiento horizontal en la ciudad de Puntarenas. Las limitaciones de la
infraestructura sanitaria disponible limitan las posibilidades de un crecimiento vertical.

e Gran parte del crecimiento de estd zona ha sido sin planificacion y mucho producto de
tomas de tierra, de zonas pantanosas que posteriormente fueron legitimizadas por el
Estado costarricense.

e Las areas urbanizadas en la zona estan sumamente dispersas. Puntarenas y las zonas
aledanas serian una zona mucho mas efectiva, si funcionaran efectivamente como una
zona metropolitana.

e El desarrollo efectivo de la Gran Puntarenas choca objetivamente con una estructura
territorial totalmente anticuada tanto del cantén de Puntarenas como de la Provincia de
Puntarenas que probablemente distrae la atencion de sus ciudadanos y politicos de los
temas que realmente la afectan como unidad productiva y social.

e Un polo de desarrollo en Puntarenas permitiria, si se hace adecuadamente, aumentar
considerablemente el empleo en actividades de exportacién por barco o por aire y
mejoraria indirectamente la calidad de vida de los ciudadanos de esa zona costera
costarricense.

e La provisibn de agua de esta zona que en parte importante viene del rio Barranca,
plantea dificultades importantes, una adecuada coordinacién con Acueductos y
Alcantarillados es muy importante.

V. ALGUNAS REALIDADES LEGALES Y REGULATORIAS IMPORTANTES

e Las leyes de proteccion de las autopistas nacionales mediante restricciones a la
segregacion de propiedades en el frente de la misma no se cumplen. Esta falta de
rigurosidad atenta contra la vialidad de largo plazo de estas vias de transporte como
enlaces de caracter nacional.

o La falta de planes reguladores en los cantones atravesados por la via implica una enorme
debilidad de poder planificar de manera eficiente y efectiva el uso del territorio en las
cercanias de la misma.

e Es urgente que el periodo de construcciéon de la via sea aprovechado por los cantones
involucrados para desarrollar sus planes reguladores. :



e La promocién de la idea de polos de desarrollo en ciertas zonas criticas accesadas por la
via requiere de una nueva vision del Estado costarricense como promotor y facilitador del
desarrollo territorial eficiente a largo plazo. Esta visién es una realidad en muchos paises
desarrollados, especialmente los europeos (Escandinavia, Holanda, Alemania, Inglaterra),
asi como de ciudades estado como Singapur y Hong Kong y la ciudad de Curitiba en
Brasil.

e Las resoluciones recientes de la Sala Constitucional de exigir al INVU un plan nacional
urbano para concederle derecho de emitir regulaciones en torno al uso del territorio son
en la practica una moratoria total de varios afos para hacer planificacidn territorial a nivel
regional y en zonas no cubiertas por planes reguladores. Las debilidades de la Direccién
de Urbanismo, que pareciera se intentan corregir, indican que ese Plan Nacional Urbano
no sera una realidad en muchos afos. Por lo tanto es urgente, que el MOPT vy otras
instituciones publicas soliciten una reinterpretacion de estas resoluciones en aras del
interés nacional. Lo logico y razonable es lograr que se establezcan planes territoriales
metropolitanos, a lo largo de corredores de transporte o alrededor de grandes
infraestructuras de transporte como puertos y aeropuertos, asi como zonas de proteccion
para recursos ambientales o energéticos sin necesidad de esperar el Plan Nacional
Urbano, de dificil ejecucion y de menor prioridad que la intervencion normativa efectiva en
regiones o corredores importantes para el desarrollo nacional.

Es necesario plantearse nuevas formas de intervencion en el area territorial. Lo mas
importante es explorar la posibilidad de ligar las inversiones en tierras para las vias de
comunicacion con la creacion de zonas de desarrollo o polos de desarrollo asociadas a la via
de manera directa o indirecta. El Estado puede jugar un rol protagénico utilizando su poder
de expropiacién y por lo tanto expropiador de tierras. Eventualmente puede negociar con
desarrolladores privados la construccidn de urbanizacién, infraestructura basica o edificios
basados en planes integrados y definidos por necesidades mas globales y de largo plazo.

El rol fundamental de las Municipalidades del corredor

Los retos fundamentales que enfrentan las Municipalidades afectadas son:

e Manejar mejor el fuerte crecimiento urbano que experimentaran

e No dejar que los acontecimientos desborden sus capacidades y permitir que la mayor
parte de ciudadanos pueda ayudar a definir que clase de cantones quieren tener

e Aprovechar las oportunidades brindadas por la nueva carretera para diversificar sus
actividades productivas y aumentar las oportunidades para sus ciudadanos

Todos estos retos requieren tener listo el poder potencial de hacer Planificacion Urbana a
través de un Plan Regulador. Ademas es muy importante para preservar las oportunidades
para todos el planificar el uso del suelo de manera conjunta y coordinada entre todos los
gobiernos municipales en lo referente al corredor. Y antes que eso es necesario que la
poblacién y los sectores mas influyentes en cada uno de esos cantones pueda participar
activamente en explicar y plantear sus aspiraciones y en entender como los cambios pueden
ser aprovechados de una manera constructiva por cada uno de ellos y el conjunto de la
comunidad.



V1. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones sustantivas especificas a la nueva carretera

1.

La nueva via representa una disminucién clara de los costos de transportes. La
accesibilidad hacia San José desde el Pacifico Central y Guanacaste aumentara
dramaticamente y probablemente favorecera mucho mas a la GAM.

La zona cruzada por la carretera ha mostrado, por varias décadas, un crecimiento
relativamente lento, en parte debido al aislamiento. La carretera promovera, en su zona
de influencia, un desarrollo mucho mas rapido que antes y que en el resto del pais. Este
desarrollo, si es lineal a lo largo a la carretera, y no adecuadamente separado de la via
puede llegar a congestionarla facilmente. Si se concentra en polos de desarrollo,
permitira saltos cualitativos en el crecimiento econdmico, y puede permitir aumentar la
calidad de vida de los ciudadanos de estas zonas si se manejan adecuadamente las
oportunidades.

La carretera presenta ventajas importantes para las personas, vehiculos, y carga que
tenga que desplazarse de las zonas del Pacifico Central y Guanacaste hacia la GAM y
viceversa. Estas ventajas son especialmente importantes para el trafico de carga dado
gue la pendiente casi constante de la carretera en las zonas no planas es de sélo el 2% y
con un alineamiento horizontal mucho mejor que la subida de Cambronero y/o la actual
via a Orotina.

La zona entre este corredor y el de la Bernardo Soto parece que seguira estando
relativamente aislada, debido a lo quebrado de la topografia y a vias que tienen
pendientes muy altas. Esto plantea la posibilidad de desarrollar para estas zonas
estrategias alternativas de desarrollo que potencien el turismo cultural y de paisajista.

Hay grandes incertidumbres respecto a muchas variables que definiran el futuro de la
carretera y sus zonas circundantes, las que muestran mayores variaciones potenciales
son las referentes al tipo de desarrollo territorial que se de en las zonas adyacentes y
cercanas a la carretera. Para esto pueden considerarse dos Escenarios: [a] Polos de
desarrollo relativamente consolidados que concentren la creacién de nuevas actividades
productivas (comercios, oficinas, centros de distribucién, nuevos proyectos de vivienda);
[b] desarrollo disperso a lo largo de toda la carretera. Aunque la realidad probablemente
no esté completamente en ninguno de estos extremos, es importante que el pais escoja
por desarrollos concentrados en unos pocos puntos, tales como las zonas cercanas a las
ciudades y pueblos existentes y algunas de las intersecciones de la carretera.

Muy probablemente, la carretera muestre un crecimiento rapido de los flujos, por encima
del 12% anual, superior al del consumo de combustibles en Costa Rica y en los cantones
relacionados con el corredor. Es de esperar que los flujos turisticos locales del periodo
de verano y de fin de semana utilicen intensamente la nueva via para ir a Guanacaste y al
Pacifico Central.

La finalizacion de la carretera hasta Caldera implicara casi inmediatamente un serio
congestionamiento de las vias de la GAM donde desemboca la carretera. Esto sera
especialmente significativo a partir de la Interseccién de FORUM en Santa Ana, por la



suma de flujos urbanos e interurbanos, las dificultades topograficas del alto de las
Palomas, y la imposibilidad de la via hacia el Norte desde FORUM, de desviar
adecuadamente el trafico hacia la zona de Belén. Esta realidad, reducira el impacto
positivo que la carretera tenga para los habitantes de las zonas cercanas o acercadas
fisicamente por la nueva via a terminarse, a menos que se tomen medidas apropiadas de
manejo de los traficos metropolitanos que entran a la ciudad. La apertura del Anillo
Periférico de Guachipelin hacia el norte disminuira esas congestiones apreciablemente
pero no las eliminara por completo.

Por lo tanto, es de gran importancia para el desarrollo del pais, crear conexiones Norte
Sur con suficiente capacidad, que le den redundancia al sistema y que integren los
mercados de trabajo y de bienes y servicio en las zonas al oeste de la GAM con el
Pacifico Central y Guanacaste. Estos enlaces permitirian redistribuir y agrupar el trafico a
(y desde) diferentes zonas de la parte oeste de la GAM especificamente a las ciudades
de Alajuela y Heredia, y a otros cantones de la provincia de Heredia, en particular Belén.

Los distritos atravesados por la carretera no tienen atractivos turisticos propios
significativos, pero la via lleva a la zona del Pacifico Central que tiene muchos atractivos
que quedaran muy cercanos a la GAM (especialmente la zona Oeste, al aeropuerto Juan
Santamaria y eventualmente al nuevo aeropuerto en Orotina).

10.El buen funcionamiento de la autopista a Caldera dependera en una gran medida de las

11.

politicas de uso del suelo en las zonas cercanas y adyacentes a la via. Por lo tanto, es
muy importante restringir al maximo las segregaciones en las orillas de la via que buscan
aprovechar de la accesibilidad que esta brinda sacrificando seriamente su funcionalidad.

El buen funcionamiento de la carretera también estara relacionado a un buen sistema de
transporte publico en la carretera, esto implica crear terminales funcionales en la ciudad
de San José para buses interurbanos. Estos buses interurbanos deben tener un minimo
de paradas autorizadas a lo largo de la via, algunas de ellas deberian estar en los polos
de desarrollo que se construyan a lo largo de la misma y las otras deben tener
instalaciones apropiadas (bahias, protectores de lluvia) para cargar y descargar pasajeros
sin afectar el funcionamiento de la via.

12.El derecho de via debe protegerse con gran fortaleza para garantizarse la posibilidad de

futuras ampliaciones, inclusive un posible ferrocarril al futuro aeropuerto, que pudiera
seguir durante algunos tramos el mismo alineamiento de la via.

13. El mantenimiento de niveles adecuados de seguridad vial requiere que la designacion de

la Autopista como de acceso restringido se haga respetar con suficiente rigidez.

14. Los traficos de carga internacionales probablemente no sean muy afectados por la nueva

via, sus volumenes dependen de factores mucho mas complejos. Los flujos de carga
hacia Centroamérica son realmente pequefios en comparaciéon con el volumen de carga
generado por la economia costarricense. Las exportaciones e importaciones de Caldera
estan casi estancadas, con excepcion de las importaciones de maiz y recientemente de
vehiculos de Corea del Sur y Japén. El andlisis de la evolucién de carga del puerto de
Caldera y de Moin, especialmente si se compara con la evoluciéon del producto interno
bruto de Costa Rica y de sus exportaciones pareciera indicar que es dificil que los flujos
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de carga del puerto de Caldera aumenten considerablemente, a menqgs que hayan
cambios muy significativos en los patrones de comercio exterior de Costa Rica y/o en la
forma de transportarlos. Las cargas de azucar proveniente del valle central que van a
Punta Morales tampoco parecieran ser significativas.

15.Hay algunas posibilidades de crecimiento adicional de los flujos en la via en el futuro

gracias a algunos cambios previstos para el futuro relativamente cercano:

e Apertura de mercados internacionales: Asia, México, Costa Oeste de Estados Unidos,
Pacifico de Sur América.

e Terminacion de carreteras de enlace hacia el Norte (Florencia — Naranjo, un posible

enlace Norte-Sur a la altura de Grecia), y hacia el Pacifico Central y Sur con la
terminacion de la carretera Costanera Sur

16.La descentralizaciéon que sufre San José hacia el Oeste en algunas actividades:

Multiplaza, Forum, hospital CIMA y Price-Mart insinua la creacion de un centro de
multinacionales extranjeras en esa zona lo que debilitara a la ciudad de San José, y
creara eventualmente enormes flujos de automoéviles desde la Sabana hasta Pozos de
Santa Ana.

17.Es necesario prever mediante mecanismos de planificacion urbana la apertura de zonas

para el desarrollo de actividades accesibles a la carretera y que no disminuyan su
funcionalidad y nivel de servicio.

18.Uno de los consultores suecos, sugiri6 un enlaces de la nueva carretera con la

interseccion de la Bernardo Soto con la radial a Grecia. Estos enlaces podrian favorecer,
aunque a un costo bastante considerable, puesto que requiere puentes importantes, toda
la region norte y ampliar los mercados de trabajo en estas zonas. La construccién de
esta conexion podria ser evaluada con un estudio mas amplio y detallado sobre la zona
de los cantones de Palmares, Atenas y San Mateo y sus potenciales de desarrollo.

19.El ferrocarril, si se mejora efectivamente, podria atraer cargas importantes que utilizan el

corredor, tales como metales y otros productos no voluminosos para consumo en la zona,
esto a su vez permitiria que la via este menos congestionada para el flujo de vehiculos
livianos. El actual derecho de via tiene muchos problemas y debe preverse que sera
necesario cambiarlo en varios tramos lo que hace urgente tomar decisiones y reservar los
terrenos, considerando como opcion la expropiacidén de las areas necesarias.

ALGUNAS RECOMENDACIONES

Sobre la zona impactada por la carretera

1.

Promover la creacion de polos de desarrollo: el primero en la zona sur del cantéon de
Alajuela, el segundo en una gran zona Metropolitana de Puntarenas. El tercero se
construiria eventualmente (y hay prever para el mismo) alrededor de la Ciudad de
Orotina. Como el posible futuro aeropuerto se localizaria al Oeste de la ciudad de Orotina
urge esa zona para el futuro pero la ciudad de Orotina podria en el corto plazo, crecer
mas bien hacia el Este.
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Promover la elaboracién de Planes Reguladores en los cantones atravesados por la via y
en los lugares donde se localizan los futuros Polos de Desarrollo, al menos para los
distritos cruzados o adyacentes a la via. Estos planes deben concebirse en una forma
coordinada para aumentar los impactos positivos de la Carretera a Caldera.

Ampliar la capacidad del enlace entre la nueva carretera Ciudad Colén — Orotina y la
Bernardo Soto en el tramo Manolos — Aeropuerto (Siquiares).

Hacer planes para mejorar la infraestructura complementaria: agua potable,
telecomunicaciones, carreteras. Planear la creacién de alcantarilado y plantas de
tratamiento de aguas servidas para las zonas de mayor crecimiento. El caso mas critico
parece ser agua potable en la zona de Orotina y Puntarenas especialmente, aunque si
parecieran haber recursos naturales suficientes en el sur del cantén de Alajuela.

Si la actual carretera debe cumplir el rol de acceso al futuro aeropuerto de Costa Rica en
la zona de Orotina, debe protegerse sus posibilidades de expansién (gran parte de la via
solo tiene un carril en una o dos direcciones), desde este momento para evitar que los
tiempos de viaje a la misma sean demasiado grandes.

Es necesario promover a corto plazo la realizacion de un Plan de Desarrollo Metropolitano
para la Gran Puntarenas (que incluya El Roble y Barranca como minimo) y las relaciones
con el puerto de Caldera. Este plan requiere la cooperacion e interés de instituciones
nacionales como Acueductos y Alcantarillados, IFAM y el MOPT.

En la parte cercana a San José es conveniente estudiar la posibilidad de construir vias
exclusivas para autobuses, tal vez de caracter reversible que aumente la capacidad
efectiva de la via y brinden ventajas comparativas importantes al transporte colectivo.

Las tarifas de transporte publico deberian reflejar inmediatamente las disminuciones de
los costos de operacion y de capital (mayor numero de viajes por dia) para los
autobuseros que utilicen la nueva via.

Debe darsele poca prioridad a puentes que atraviesen el Tarcoles hacia el sur en los
proximos 20 afos. Estos son demasiado caros y no abren grandes oportunidades
adicionales de corto plazo y pueden promover la destruccién de algunas oportunidades
de largo plazo

10.Es de gran importancia que los futuros desarrollos sean lo mas agrupados posible debido

a varios factores:

¢ Nivel micro: costo de infraestructura, accesibilidad de las personas a diferentes sitios,
menor dependencia del automovil, mayor vitalidad urbana con usos mixtos

¢ Nivel macro: favorecer al transporte publico, posibles futuros ferrocarriles
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De caracter general

11.Es muy importante que el Ministerio de Transporte plantee que las interpretaciones
constitucionales de la Sala Cuarta en torno a los planes reguladores de caracter regional
son extremadamente limitantes y plantean serios problemas a mediano plazo.

12.Es muy importante que el Estado no renuncia a su rol de planificador de los sistemas de
infraestructura, reconozca su enorme interrelacién con los patrones espaciales de
actividades a nivel micro y trate de maximizar sus impactos positivos. Por otro lado el
Estado debe velar para qué la infraestructura publica y la calidad del desarrollo fisico y de
los bienes colectivos se incremente paulatinamente de acuerdo a las capacidades
financieras del pais, pero estableciendo metas lo suficiente altas para representar un
verdadero avance en el desarrollo nacional.

13.Para aumentar los impactos positivos de la via es esencial aumentar y mejorar la
coordinacion institucional entre el gobierno central a través del MOPT, los gobiernos
municipales y las instituciones descentralizadas en particular Acueductos vy
Alcantarillados, y el Instituto Costarricense de Electricidad.

14.Seria conveniente la creacion de un Consejo Nacional de Infraestructura que coordine a
diferentes instituciones publicas encargadas de la construccién, disefio, control y
administracién de infraestructura tales como redes de caminos y carreteras, agua potable,
electricidad y teléfonos. En la medida de lo posible deberia estar compuesto de
funcionarios técnicos del mas alto nivel.

15.La reserva de tierras o su compra es EL PROBLEMA ESTRATEGICO CENTRAL de la
construccién de futura infraestructura y debe ser enfrentada imaginativamente a pesar de
las dificultades presupuestarias del Gobierno Central.

16. Utilizar las técnicas de intercambio de tierras por infraestructura (land readjustment) para
aumentar los impactos positivos de la nueva carretera. Esta técnica permitiria consolidar
grandes terrenos y planear de una manera mas global zonas de futuro desarrollo urbano,
concentrado, de mayor densidad, uso mixto y con buena accesibilidad de transporte
publico. EIl Estado juega el rol de expropiador e intermediario temporal del proceso.
Ademas da lineamientos de planificacion regional que permitan hacer el mejor uso de las
zonas de gran accesibibilidad.

17.Es muy importante mejorar la recoleccion, procesamiento, integracion y georeferenciacion
de la informacién del sistema de transporte para facilitar las tareas de monitoreo,
administracién y planificacion del mismo. Seria de gran utilidad que las bases de datos
georeferenciadas incluyeran informaciones de otras fuentes que complementen los datos
propios del MOPT vy sus diversas oficinas.

18.Es urgente promover la creacién de una Oficina de Planificacion metropolitana en la Gran
Area Metropolitana, con suficiente respaldo institucional y capacidades tecnologicas
modernas que permita dar respuestas integradas a los desafios de planificacion urbana y
desarrollo de sistemas de infraestructura especiaimente los de transporte, que proteja
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bienes ambientales muy valiosos y que supere el localismo de muchos funcionarios y
politicos municipales.

19.Es necesario no promover el uso exagerado del automévil para evitar los numerosos

impactos negativos que pudiera acarrear:

e Debilitamiento grave del transporte publico

e Discriminacién social muy fuerte a los que carecen de automouvil

o Dispersion territorial que implique destruccion excesiva de suelos agricolas de gran
calidad

e Consumos energéticos muy altos

e Mayores niveles de contaminacion.

20.Aunque el proceso de motorizacion continuara es importante no promoverlo ni acelerarlo.

21.

22.

Entre las posibles medidas estan:

e Cobrarle al automovil todas las externalidades negativas que genera, preferentemente
en impuestos a los insumos (que reflejan la intensidad de su uso e impacto)

e Tratar de eliminar vehiculos viejos de la flota automotor del pais tan pronto como se
pueda mediante mecanismos legales e impositivos.

e Mantener altos los precios de los combustibles y reducir los subsidios cruzados a favor
del diesel que son de aproximadamente un 40%.

Inversiones viales adicionales, complementarias a la carretera Ciudad Colén — Orotina
abren posibilidades importantes para aumentar la redundancia del sistema nacional de
vias. En particular enlaces en los extremos Este y Oeste de esta via con la Bernardo
Soto y la Interamericana a través de Esparza serian muy efectivos en aumentar el
impacto positivo sobre el sistema de transporte costarricense.

Controlar la contaminacion generada por el sistema de transporte mediante:

Eliminar vehiculos viejos a través de diversos mecanismos (compra y destruccion
inmediata)

Mejora de los combustibles (reduccién del contenido de azufre del diesel)

Reducir los subsidios cruzados al diesel

Estudiar la posibilidad de utilizar motores de gas en buses y taxis como en muchos otros
paises (Argentina, EEUU) '

Hacer los limites del programa del ecomarchamo mucho mas estrictos.



