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PROPUESTA DE CORREDOR DE
TRANSPORTE INTEGRADO
PAVAS-SAN JOSE

Dado lo oneroso que econémica y ambientalmente resulta el
actual sistema de transporte publico de la capital y que el 75
por ciento de los citadinos son usuarios de él, es imperativo
reordenar el servicio de buses de modo que funcione integra-
damente a partir de una sectorizacién de la ciudad, en contra-
posicion al sistema actual que es radial-desarticulado con mu-
chas empresas compitiendo y superponiéndose. La propuesta
del nuevo sistema de transporte de Pavas al centro de la capi-
tal se realiz6 a partir de una consulta de estudios previamen-
te realizados sobre el problema del transporte en la capital -y
posibles soluciones- y de una investigacién sobre la problema-
tica del transporte y la poblacion de Pavas. El modelo propues-
to plantea el establecimiento de una ruta principal, rutas se-
cundarias, rutas de distribucién y rutas intersectoriales; la flo-
ta de vehiculos, asi como el consumo de energia y la contami-
nacién, se verian sustancialmente disminuidos, y la eficiencia
del transporte y la comodidad sustancialmente aumentados.

Given how costly results the actual public transport
system in the capital both economically and environ-
mentally and that 75% ofthe citizens are its users, it's
urgent to reorder the bus service so that it works inte-
grally parting from a sectioning of the city, in contrast
with the actual radial system -disarticulated with

many companies competing and superimposing. The
proposal of the new system of transport from Pavas to
the capital's centre was realized parting from a consult
ofstudies previously made about the problem of trans-
port in the capital -and possible solutions- and from
an investigaron about the transport problematic and
Pavas population. The proposed model seis up the es-
tablishment of a main route, secondary routes, distri-
bution routes and intersection routes; the vehicular
fleet, as well as the energy consumption and the pollu-

tion, would be considerably reduced, and the transport
efficiency and the commodity considerably increased.

Ronald Flores, ingeniero civil especialista en planificacion ur-
bana, es subdirector a.i. de Planificacion Sectorial del Ministe-
rio de Obras Publicas y Transportes.

por RONALD FLORES

os profesionales deberiamos disefiar nuestros

proyectos complejos desde una Optica amplia

interdisciplinaria: desde el seno de un grupo de
técnicos de diversas disciplinas, o, por lo menos, que
el técnico a cargo del disefio consultara con otros
profesionales que lo orientaran en el tratamiento de
aspectos del proyecto que no fueran propios de su es-
pecialidad. Esto garantizaria una visién mas completa
y mayor competitividad y posibilidades de éxito del
proyecto. En todo caso, la legislacion costarricense
obliga a evaluar los proyectos de alta complejidad
desde muy diversas opticas: la ambiental, la urbana,
la econdmico-financiera, la legal, la social, etcétera.

Por esto, la consulta interdisciplinaria es necesaria
y, en el caso de algunos proyectos de interés publico
de alto impacto, aun podria requerirse visiones com-
plementarias. Dar participacion a otros actores socia-
les, en especial los futuros usuarios del proyecto, pue-
de ser muy interesante para incorporar aspectos que
no habian sido contemplados en el disefio preliminar
y una forma de dar a conocer detalles del mismo,
adaptarlo a las necesidades de la mayoria y hacerlo
aceptable socialmente. La sociedad requiere este es-
pacio de expresion de ideas y necesidades para lograr
la concertacién en torno a disefios que satisfagan di-
chas necesidades y aspiraciones.

En el caso del disefo para el Corredor de Trans-
porte Integrado por Autobus Pavas-San José, se ha
venido tomando en cuenta esta previsidon por cuanto
es un proyecto de interés publico que seria utilizado
diariamente por miles de personas y podria ser parte
de los primeros proyectos de ese tipo que funciona-
rian en el Area Metropolitana de San José.



Corredor Pavas-San José

El Corredor Pavas-San José formaria parte de
los proyectos de "sectorizacion", integracién y
modernizacién del transporte publico que im-
pulsan el Ministerio de Obras Publicas y Trans-
portes (Mopt) y su Consejo de Transporte Publi-
co como alternativa del modelo de transporte
que impera actualmente. Para aclarar, el nuevo
esquema consiste en ordenar la operaciéon de las
rutas de autobuses por sectores adecuadamente
definidos en el Area Metropolitana de San José
y sus alrededores. Un sector se podria definir co-
mo un darea geografica claramente establecida

Sectores del Area Metropolitana de
San José

(Fuente: estudio de L.C.R. Logistica S.A. para el Mopt.)

que incluye uno o mas nucleos urbanos servidos
por rutas de transporte publico. Esas rutas debe-
rian funcionar integradamente con el fin de po-
sibilitar la comunicacidon dentro del sector y la
comunicacion de ese sector con el resto de sec-
tores.

San José es una ciudad con una infraestruc-
tura reducida que sufre de congestionamiento y
altos tiempos de desplazamiento, lo que, por los
costos del tiempo de las personas, de la opera-
cion de los automotores, de la mucha energia
gastada, de la contaminacién del aire y de otros
aspectos negativos, constituye un derroche de
millones de colones. A pesar del alto incremen-
to en el numero de vehiculos privados en la ulti-
ma década, aun la gran mayoria de las personas
continuan movilizandose en transporte publico
por autoblus (75 por ciento). Por este motivo,
una mejora del sistema de movilizacion requiere

priorizar el uso de la infraestructura
vial para los autobuses.

No obstante, no tiene sentido esa
priorizacién para el sistema de auto-
buses que funciona actualmente. El
sistema funciona hoy en dia por me-
dio de la operacion de una gran can-
tidad de rutas regulares que compi-
ten en un mismo corredor con un
gran numero de unidades de baja y
media capacidad, a las que se suman
otras de servicios especiales a escue-
las, colegios, universidades, fabricas,
industrias y otros centros de trabajo,
asi como el servicio informal por au-
tobus que ha venido proliferando en
detrimento del servicio formal. El es-
gquema de funcionamiento actual es
radial-desarticulado y no sectorial,
lo que no permite una integracion
del sistema ni una comunicacion
efectiva entre sectores mas que pa-
sando por el centro de San José, oca-
sionandose incomodidad, pérdidas
de tiempo para los usuarios y la pre-
ferencia de otros medios de movili-
zacion mas onerosos como los vehi-
culos privados y los taxis -obviamen-

te para quienes pueden escoger.

Un nuevo esquema debe buscar la integra-
cion del sistema, la eficiencia, las economias de
escala, la disminucién de las flotas, la mejora
sustancial de la calidad del servicio y la satisfac-
cién plena de las lineas de deseo de viaje de to-
da la poblacién. Las rutas metropolitanas debe-
rian ser modificadas en cuatro categorias, a sa-
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ber: las rutas secundarias que permitan la comu-
nicaciéon unicamente dentro del sector sin llegar
hasta el centro de San José, situacion que suce-
de actualmente, y alimenten un Unico corredor
principal (ruta primaria) que comunique el sec-
tor con el centro de la capital. Complementaria-
mente, por un lado, se debe mejorar las rutas de
distribucion, que permiten los movimientos en el
centro de San José y, por otro lado, generalizar la
estructuracion de rutas inter-sectoriales, que per-
mitan la comunicacién periférica entre sectores
sin necesidad de pasar por el centro de San Jo-
sé. El nuevo esquema también debe ser univer-
sal, esto es, adaptarse a las necesidades de los
usuarios incluyendo a aquellos con discapacidad
y a quienes sean atraidos por el nuevo modelo,
prefiriendo éste que seguir viajando en automo-
vil. Finalmente, el modelo deberia contribuir
con la regeneracion de la ciudad y su calidad de
vida. Estas son las premisas generales que se de-
beria tomar en consideracién para el disefio del
nuevo esquema.

Metodologia para el disefo

Para el disefio del Corredor de Transporte In-
tegrado Pavas-San José se propuso la metodolo-
gia que se explica seguidamente.

En primera instancia, se consultd los estudios
realizados hasta la fecha sobre transporte publi-
co en Costa Rica, muy especialmente aquel rea-
lizado por la firma consultora L.C.R. Logistica
S.A. contratada por el Mopt, que propone un
esquema a nivel metropolitano para el futuro
funcionamiento del sistema por autobuses, basa-
do en la division del Area Metropolitana de San
José por sectores. Cada sector seria servido por
corredores primarios de autobuses, rutas alimen-
tadoras, rutas intersectoriales, otras rutas y ter-
minales periféricas. Este estudio es la referencia
para los analisis mas detallados que requiere ca-
da uno de los corredores primarios como en el
caso de Pavas-San José, el cual es un corredor
que tiene 10,5 km de longitud en la ruta prima-
ria Lomas del Rio - Rincon Grande - Sabana
Oeste - Sabana Norte - Paseo Colon. El estudio
de L.C.R. Logistica permite visualizar también
la integracion futura de este corredor particular
con el resto de sectores del Area Metropolitana
y sus alrededores.

En segundo lugar, se obtuvo informacion ba-
sica para el sector de Pavas por medio de estu-
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dios de campo, encuesra” visitas a la zona e in-
formes existentes, que permitié hacer un diag-
nostico de la situacion actual, identificar los
principales problemas. e>tv»zar las soluciones
preliminares y crear ba>es je datos. Este diag-
nostico para el -ce: r Je Pavas* que seguramen-
te tiene aspectos muv similares a los de otros
sectores del Area Metr ; litana, se puede resu-
mir asi:

(1) Pavas es el distrito mas poblado de San
José: 76.000 har::an:e? j c generan 70.000 via-
jes por dia solo en *u: bus. lo que evidencia una
gran dependencia de e-re medio de transporte
utilizado por ma> del 75 por ciento de la pobla-
cion, sobre tod dela: na ,e>te del sector (Rin-
con Grande-Loma- de'. Ri \ que genera el 50
por ciento de la demanda : tal del distrito. Los
tiempos de viaje son muv altos en periodo pico
para un recorrid de 1Ckm hasta San José (en
algunos casos mas de una h ra, sobre todo por la
congestiéon de trafic ? : tviles motivos es evi-
dente que el disefio debe recomendar acciones
para dar prioridad al >ervicio por autobus sobre
los otros medios de :rar.-p«. :te y priorizar el uso
de la infraestructura vial v el espacio urbano pa-
ra el transporte publico v los peatones, recomen-
dando las medidas de m:::jacion que sean posi-
bles para el resto del trino, automotor y susflu-
jos. Ademas, se debe _*:epr que si se efectua-
ran las acciones mencionadas existiria un gran
potencial para mejorar la calidad del servicio
por autobuis con la disminucidon de los tiempos
de viaje, la integracion del sistema y otros facto-
res, incluyendo la mejora de la conectividad in-
terna del distrito y sus comunidades.

(2) EIl sector es muv heterogéneo desde el
punto de vista socioecondmico (zona de clase
popular al oeste, en algunos casos barriadas no
urbanizadas y tugurios, urbanizaciones de clase
media, clase media alta y clase alta, zona indus-
trial en el centro-sur del sector, zonas de servi-
cios en Sabana Oeste), lo que obliga a buscar el
disefio mas universal posible, es decir, que sea
atractivo para una poblacién heterogénea. Ade-
mas, la existencia de una poblacién muy impor-
tante de personas de escasos recursos obliga a
disefiar un sistema de alta calidad de servicio pe-
ro a costos asequibles que permita tarifas iguales
o similares a las que se cobra actualmente. El
proyecto también debe colaborar con la mejora
de la estética y la regeneracion urbana del sec-



tor de Pavas y otras zonas de San José atravesa-
das por el corredor principal (caso de Sabana
Norte, Paseo Coldén y otras zonas de atenua-
cion).

(3) Se constatd un numero importante de
servicios paralelos o informales que segun se es-
tima pueden estar absorbiendo hasta un 20 por
ciento de la demanda por autobls con tarifas
iguales a las de los servicios formales. Este aspec-
to esinconveniente por la falta de control sobre
la calidad y seguridad del servicio que se presta a
algunos usuarios, por lo que esnecesario que los
servicios formales compitan mas eficientemente
con las unidades piratas (reestructuraciéon de los
servicios, tiempos de viaje menores y economias
de escala que permitan mantener tarifas compe-
titivas para el concesionario y atractivas para los
usuarios).

(4) Se constaté un numero importante de ac-
cidentes en los que estan involucrados no solo
automotores sino ciclistas, motociclistas y peato-
nes, sobre todo en la radial de Pavas (ruta prin-
cipal). Por este motivo el disefio del corredor
principal de autobuses debe contribuir a la dis-
minucion de accidentes, puntos negrosy muertes
en el sector y aprovechar el proyecto para mejo-
rar los otros aspectos relacionados con la seguri-
dad vial y peatonal, incluidas las personas con
discapacidad (pasos peatonales a nivel, seguri-
dad de paso en aceras, paradas con informacién
al usuario, etcétera). Un nuevo sistema de sema-
foros inteligentes se hace necesario para lograr los
objetivos mencionados y para posibilitar el mejor
funcionamiento del corredor principal de auto-
buses, del resto del trafico y de las interseccio-
nes.

El diagndstico realizado permitié lograr el di-
sefio y la estimacion de costos preliminares del
proyecto. En esta etapa se integré un grupo de
profesionales de diferentes disciplinas del Mopt,
sus diversos consejos, Asecan (Asociacién para
el Embellecimiento de las Carreteras Naciona-
les) y otras instituciones como la Municipalidad
de San José, el Plan Nacional de Desarrollo Ur-
bano y la Compania Nacional de Fuerza y Luz,
que colaboraron en las diversas areas de disefio
con una vision integral del proyecto, contando-
se con el apoyo de consultorias nacionales e in-
ternacionales (agencias de cooperacién alema-
na, sueca, italiana y francesa). Las variables del
proyecto son diversas y estan relacionadas con la

seleccion tecnolégica de las unidades automoto-
ras que prestarian el servicio, la ingenieria de
operacion del sistema (ruta primaria, rutas ali-
mentadoras, nodos de intercambio de pasajeros
o paradas, flotas requeridas, frecuencias y hora-
rios, calidad del servicio, sistemas de control, et-
cétera), la ingenieria topografica y de pavimen-
tos con los detalles geométricos y estadimétricos
de la ruta primaria y las necesidades de recons-
truccién de la via, los disefios arquitectdnicos y
funcionales (disefio de nodos de intercambio, es-
tudio de flujo de personas, seguridad, confort,
integracion del disefio a los requerimientos de la
Ley 7.600 de personas con discapacidad, estu-
dios de insercion urbana, estética, ajardinamien-
to, arborizacion y obras complementarias, reque-
rimientos energéticos y de abastecimiento), la
seguridad vial y peatonal (puntos Jiegros y acci-
dentalidad, disefio de pasos peatonales incluyen-
do personas con discapacidad, etcétera), la inge-
nieria del transito (comportamiento de flujos de
automotores, analisis de intersecciones y tiem-
pos, sefializacién, sistema de semaforos, medidas
de mitigacion), los estudios ambientales (segun
los requerimientos que debe revisar la Secretaria
Nacional Técnica Ambiental, incluido el com-
ponente social), las evaluaciones econémico-fi-
nancieras para los sistemas de autobuses articu-
lados (donde sedebe coordinar con la Autoridad
Reguladora de Servicios Publicos el calculo tari-
fario respectivo que, en su forma ideal, deberia
ser de prepago), etcétera. Se debié también ha-
cer una revision de la base legal que sustenta el
proyecto, tal es el caso de la Ley 3.503 de trans-
porte publico por autobus, el Decreto Ejecutivo
28.337-Mopt de Sectorizacién y las otras leyes
conexas en cada una de las areas de interés del
proyecto.

La alimentacion de informaciéon para el dise-
fio también provino de talleres y discusiones con
los interesados: la Empresa Autotransportes Pa-
vas S. A. (concesionaria actual del sector), otros
operadores del sistema de autobuses y represen-
tantes de la sociedad civil, dentro de los que des-
taca un taller con representantes de asociacio-
nes de personas con discapacidad y adultos ma-
yores, el cual se realiz6 con la colaboracién del
Centro Nacional de Rehabilitacion y la Defen-
soria de los Habitantes.

ambientales
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El diseio

El disefio obtenido después del diagndstico,
segun lo mencionado anteriormente, recomien-
da un modelo que consiste en la estructuracion
de un corredor primario de transporte remune-
rado de personas servido por autobuses de alta
capacidad que tendrian un recorrido prioritario
a través de la ruta principal. Por esto, en parte de
su recorrido el corredor contaria con carriles de
uso exclusivo para los autobuses y seria separado
fisicamente del trafico privado. Con el fin de no
provocar obstrucciones para el acceso a las zonas
de comercio, servicios, habitaciones y otras, se

Carriles exclusivos del corredor primario,
parada, bordillo separador de transitos, zonas
peatonales (disefo realizado con
colaboracion de PNDU)

recomienda que el carril principal se ubique en
el centro de la via, como seha hecho en proyec-
tos similares en Latinoamérica.

El corredor principal se extenderia a través
de la Radial de Pavas o Ruta Nacional 104 des-
de Lomas del Rio hasta Sabana Oeste, conti-
nuando por la avenida Las Américas (Sabana
Norte) y el Paseo Coldn, para finalizar entre las
calles 12y 14 en la Avenida Central, tramo que
se convertiria en peatonal segun el proyecto de
la Municipalidad de San José. En este punto se
contaria con una parada final del autobus articu-
lado que retornaria a Lomas del Rio a través del
mismo recorrido mencionado anteriormente. El
disefio ha dejado prevista la posible incorpora-
cion de la ruta primaria de Escazu en el Paseo
Coldn y la posible conexiéon con la ruta primaria
de San Pedro-Curridabat-Tres Rios. De esta for-
ma existiria la posibilidad de consolidar una ruta
primaria diametral este-oeste y viceversa para
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San José. No obstante, en el presente trabajo me
referiré unicamente los detalles del disefio del
sector Pavas.

El corredor principal Pavas-San José permiti-
ria la comunicacién de 1>>nucleospoblacionales
periféricos del sector con ¢l centro de la capital
y seria "alimentado" por cuatro rutas secunda-
rias que servirian :>> Kirn >>del sectory permiti-
rian la comunicacion interna en el sector. Estas
rutas secundarias no ingresarian a San José, uni-
camente lo harian 1 - autobuses articulados del
corredor principal. Lis rutas secundarias esta-
rian servidas por autobuses tradicionales con
adaptaciones basicas a las necesidades de perso-
nas con discapacidad v p* r algunos autobuses es-
peciales adaptados a las necesidades de personas
con discapacidaJ en silla de ruedas, que garanti-
zarian frecuencias minimas aceptables para estos
ultimos usuarios vJe ZCa 30 minutos, con infor-
macion controlada en las paradas).

En resumen, la situacion de la operacion de
los autobuses que servirian el sector de Pavas
cambiaria segun se muestra a continuacion:

Situacion actual Situacion propuesta

24 buses alimentadores de
-ledia capacidad y 23 autobuses
articulados de alta capacidad

en el corredor principal

jna sola ruta que llegaria al
centro de San José)

94 buses de media capac aad
que usan el mismo corredor
con 6 rutas diferentes

% g i 2 * 3

Ahorro en los tiempos de reco-
rrido de 25 minutos en periodo
pico entre Lomas y San José

Altos tiempos de recorrido
en periodo pico y prolifera-
cion de piratas

Notese cdmo con la propuesta la flota dismi-
nuiria de 94 a 47 autobuses (50 por ciento), lo
que bajaria los costos de operacién, los costos fi-
jos y los costos variables del operador drastica-
mente, posibilitandose mantener tarifas acepta-
bles a pesar de los costos en inversidon de autobu-
ses articulados que tendria que hacer el empre-
sario. También se puede notar que el ingreso de
autobuses al centro de San José disminuiria de
94 a 23 (75 por ciento), contribuyéndose a la
disminuciéon de la congestion, del consumo
energético y de la produccidon de emisiones con-
taminantes al aire atribuibles al transporte publi-
co por autobus.



Los nodos o paradas estarian ubicados tam-
bién en el centro de las vias y tendrian dos fun-
ciones especificas: constituirse en las paradas en
transito del autobus articulado (abordaje y desa-
bordaje de pasajeros) y en nodos para el inter-
cambio de pasajeros entre el corredor principal y
sus rutas secundarias (alimentacién). Para el
sector de Pavas se prevé dos nodos de intercam-
bio de pasajeros y 13 paradas a lo largo del corre-
dor principal, no distantes entre ellas mas de
1.000 metros, lo que implica que las personas no
deberian caminar mas de 500 metros sobre la ra-
dial para acceder a los nodos.

Como los nodos se ubicarian sobre el centro
de la via principal, el diseno recomienda una
adecuada comunicacién para los usuarios entre
las paradas y las aceras laterales (pasos peatona-
les a nivel y semaforos para personas con cegue-
ra). En sus componentes funcionales, el disefio
de los nodos recomienda: rampas de acceso con
disefo adecuado para personas con discapaci-
dad, boleterias en las entradas, torniquetes de
entrada y salida al nodo y espacio suficiente pa-
ra la espera, desabordaje y abordaje de pasajeros
al autobus articulado (cada nodo se disefia para

Plataformas del bus y nodo al mismo nivel

Plataforma de 1 piso de
k terminal o parsda,
al mismo nivel del
piso del bus: cargas
ripidos y acceso
ae p«iroivsfl coa

la afluencia de personas esperada de acuerdo
con el disefio operativo). Los pasajeros con dis-
capacidad contarian con informacion en lengua-
je braille, torniquetes de entrada y salida exclu-
sivos, zonas de espera con asientos y zonas de es-
pera para las personas en silla de ruedas, sistema
de informacién para ciegos, sistema de informa-
cion sonoro y luminoso para anunciar la llegada
de los autobuses y asientos preferenciales y zonas
de anclaje de la silla de ruedas en el autobus ar-
ticulado.

Los nodos sedisefiaron a 90 cm de altura, en

Nodo de intercambio con componentes

Simbologia:

Pasos peatonales con seméaforo
(comunican las aceras con el nodo)

Boleteria (B) B
Torniquetes de entrada al nodo HL.
Torniquetes d e salida del nodo HE
Sistemas de informacion A

sonoro y luminico

Espacio de espera para personas con
discapacidad y asientos preferenciales

Espacio de espera para sillas de ruedas
en el nodo y en el autobus articulado

Entradas y salidas al autobus articulado

ambientales
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relacion con la via, con el fin de que los ingresos
y las salidas del autobus articulado fueran faciles
para los usuarios, incluidos los discapacitados,
los ancianos, las embarazadas, los portadores de
cochecitos para nifios, etcétera.

Accesos de personas discapacitadas

Conclusiones

El proyecto descrito ha tomado en cuenta va-
riables muy diversas, centrando su disefio en el
ser humano. Su realizacién seria posible si sere-
cogieran los fondos necesarios para la construc-
cion de sus diferentes componentes. Fondos que
podrian provenir de un esfuerzo conjunto por
parte del Gobierno Central, los gobiernos locales
y los operadores del servicio, serian rapidamente
recuperados con base en los fuertes ahorros que
se generarian por las economias en costos de
operacién y mantenimiento en relaciéon con la
situacion actual, a pesar de que las tarifas se
mantuvieran similares a las actuales. Los ahorros
que generara el nuevo esquema de operacion de-
beria tener un destino unico a través de un fon-
do de compensacion para financiar el resto de
corredores del Area Metropolitana de San José y
de las ciudades principales del pais, ya que el sis-
tema deberia ir avanzando paulatinamente para
el beneficio de toda la poblacién. Los proyectos
piloto iniciales, de los cuales Pavas-San José, la
diametral Pavas-San José-Curridabat u otros po-
drian ser parte, deben estimular a usuarios y em-
presarios para este proceso de mejoramiento
paulatino que ala postre formaria una especie de
metro con autobuses, permitiendo transbordos
sucesivos entre las rutas secundarias, principa-
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les, distribuidoras e in:ersectonales hasta com-
pletar adecuadamente d viaje del usuario desde
cualquier origen y hasta cualquier destino.

Los beneficios serian rara todos al contarse
con un sistema eficiente de transportacién: los
empresario mekfanur. demandas, rendi-
mientos v el ¢ nrr . uc - ingresos pudiendo

competir ir.&> adecuadamente con la conges-

tion y el sistern . rrr.al que viene crecien-
do rapidamente: el C>hemo Central y las
municipaliia Je- r orian rrecer una alterna-
tiva de mejora integral que beneficiaria al
transporte pero también a la ciudad y su am-
biente, v los usuan - ¢ >ntarian con un siste-
ma mas comodo. enciente y eficaz para su
transportacion. Ya algunas ciudades latinoa-

mericanas com Curiaba, Quito, Bogota y

Ledn de Guanajuat han ido implementado

modelos similares, ¢ n variantes légicas para

cada realidad.

El siguiente pan que completaria las ac-
ciones necesarias para implementar los proyec-
tos piloto que cuenten con el apoyo politico pa-
ra su realizacion es la decuada divulgacion del
modelo entre toda la poblacidon, en especial en
las comunidade> que -e vayan a beneficiar ini-
cialmente. No se vislumbrala posibilidad de rea-
lizar todo el esquema de Nectorizacion de una so-
la vez. Es légico, como ria sucedido en las otras
ciudades latinoamericanas, que el esquema vaya
avanzando paulatinamente en el tiempo, dada la
escasez de recur- - financieros, pero si se puede
iniciar con proyectos piloto y generar un fondo
de financiacion sostenible. El proyecto Pavas-
San José se estima con un costo preliminar de 15
millones de dolares, es decir 1,5 millén/km, cifra
similar al modelo de Leén Guanajuato. Los cos-
tos mayores serequeririan para el mejoramiento
necesario de la infraestructura vial, los nuevos
sistemas de semaforizacién y los sistemas de con-
trol, que podria suministrarlos el Gobierno Cen-
tral, los costos de las paradas y nodos de inter-
cambio de pasajeros, que podria suministrarlos el
gobierno local, y los costos para la compra de au-
tobuses articulados que podrian estar a cargo del
concesionario. Todos los costos serian recupera-
bles ya que la tasa interna de este tipo de proyec-
tos es alta y se podria reinvertirlos a través del
fondo de compensacién mencionado.en el co-
rredor principal (una sola ruta que llegaria al
centro de San José)





