INCAE| CLACDS

Visualizando el potencial del Sistema de Tren
Rapido de Pasajeros del Gran Area Metropolitana
para generar prosperidad econédmica y progreso

social

Diciembre 2020

Roberto Artavia

Jaime Garcia



Este trabajo busca estimular la reflexiéon sobre marcos conceptuales integrales y alineados con el desarrollo
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de Competitividad y Desarrollo Sostenible del INCAE de una incorrecta interpretacion de su contenido, ni de
buenas o malas practicas administrativas, gerenciales o de gestion publica. El objetivo ulterior es elevar el nivel
de discusién y analisis sobre la competitividad y el desarrollo sostenibles en la regidon centroamericana. El
contenido es responsabilidad, bajo los términos de lo anterior, de CLACDS.



Visualizando el potencial del Sistema de Tren Rapido de Pasajeros del Gran
Area Metropolitana para generar prosperidad econémica y progreso social

La inversidn productiva en infraestructura de transporte es vital para generar
prosperidad econdmica y progreso social. En general la evidencia sugiere que la
infraestructura interurbana de transporte como la que se plantea en el proyecto de
inversion, tiene como impactos principales una disminucién de los costos de
transporte de las personas, incentivan el comercio, la creacion de empresas, la
diversificacidon econdémica y aumentan el valor de los terrenos y edificaciones (CAF
2019).

Pero a veces se toman por sentado sus aportes a la productividad, inclusién o
sostenibilidad de las sociedades y los individuos, sin considerar que no es solo la
inversion si no el plan o estrategia que lo acompanan el detonador potencial de
dichos impactos. Y es que el acceso al transporte tiene la capacidad de incidir en
aspectos determinantes de la calidad de vida tales como decisiones laborales, de
consumo, de ocio, de eleccion de vivienda, por mencionar algunos, pero requiere
de complementos econdmicos, sociales, institucionales y normativos. En este
sentido, el presente documento presenta un marco de referencia para identificar
esos elementos potenciadores del Sistema de Tren Rapido de Pasajeros del Gran
Area Metropolitana que desde una perspectiva sistémica pueden mejorar la
prosperidad econdmica y el progreso social de las poblaciones beneficiadas. Asi, el
analisis aqui presentado viene a complementar los estudios y documentos que han
sido realizados por otras instancias y que se han ocupado en medir impactos
ambientales, financieros y econdmicos del proyecto.

Sobre el analisis sistémico

Un analisis sistémico como el que aqui se presenta para evaluar este tipo de
infraestructuras es relevante para entender las implicaciones que tiene un proyecto
de esta magnitud en un area geografica con altos niveles de integracion (en
promedio 7 de cada 10 trabajadores lo hace en alguno de los cantones beneficiados
por el tren'); y con un peso importante en el desempefio del pais (los cantones
dentro del proyecto representan el 57% de la economia nacional, como se ve en la
grafica 1, aunque entre ellos hay altos niveles de contraste, San José representa el
26.48% y Flores 0.51% por ejemplo).

! Seglin datos a nivel distrito de INEC,2011.



El analisis sistémico es una forma de juntar las piezas de informaciéon que tenemos
para crear una comprension de las relaciones sociales y econémicas presentes en
la sociedad. Desde esta perspectiva se busca organizar de forma estructurada estas
multiples relaciones de causa efecto (de lo econdmico a lo social), y sus diferentes
niveles de incidencia (de lo local a lo nacional). Este tipo de analisis es un método
integral de evaluacion que incluye la complejidad y dinamica de situaciones, crisis y
desafios actuales y sirve para el apoyo a las decisiones de personal de alto nivel y
tomadores de decisiones ante escenarios de alto riesgo o incertidumbre (Vermeule,
2012). El proceso de analisis constara de 4 etapas, 1) Definir del problema, 2)
Modelar el sistema, 3) Analisis de simulacion de impactos, 4) Balance

Grafica 1. Cantones dentro del proyecto y participacion en la economia del pais.
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Fuente: Calculos propios con datos de la MIP-Cantonal 2017 del BCCR.

Definicion del problema

La inversion en infraestructura de transporte de alta calidad ha contribuido
significativamente al crecimiento econémico de los paises. Aunque el impacto en el
crecimiento varia dependiendo de la etapa de desarrollo econémico en la que se
encuentra un pais. En paises de bajos ingresos, la inversion puede marcar una gran
diferencia en cuanto al acceso a la educacién, empleo y servicios (ONU, 2015). En
la medida que aumentan los ingresos, mejores servicios de transporte se requieren
para apoyar el crecimiento de las actividades comerciales, y el enfoque en la
inversion en infraestructura se adapta, para apoyar dichos sectores de la economia.
En economias mas orientadas a los servicios y con altos niveles de urbanizacién y
alta densidad, la prioridad tiende a cambiar, centrandose mas en resolver la
congestion vial, la actualizacién y mantenimiento de activos existentes y en proveer
innovacion tecnoldgica (OCDE, 2017). En otras palabras, el impacto econémico de
la infraestructura de transporte es mas transformador en niveles inferiores de



desarrollo y el impacto incremental de nuevas inversiones disminuye en las etapas
mas avanzadas de desarrollo (Eddington, 2006).

Costa Rica es un pais de ingresos medios, y como se ha documentado, la
infraestructura de transporte juega un papel crucial en la transicion de una economia
de ingresos medios a una economia de ingresos altos. Diferentes estudios han
mostrado la relacién positiva que hay entre infraestructura de alta calidad vy la
productividad de la economia (FMI, 2015). Sin embargo, para poder desbloquear
este impacto se recomienda pasar de una perspectiva de acumulacién de
infraestructura (idoneo para las primeras etapas de desarrollo de los paises), a un
modelo en el que la infraestructura de transporte juega un papel estratégico dentro
de las oportunidades econdmicas de los paises. Este punto en particular es la
primera parte del problema que se quiere atender en este documento: el papel
estratégico que la infraestructura en transpore tiene en el desempeno econémico
de los paises.

La segunda parte del problema es el papel que juega la infraestructura de transporte
en el progreso social del pais. Es decir, como la inversion en este tipo de
infraestructuras van mas alla de un impacto economico y pueden incidir en la
capacidad que tienen los paises para satisfacer las necesidades basicas de sus
ciudadanos, crear los fundamentos para que aumenten su bienestar, y facilitar las
oportunidades para que los individuos alcancen su pleno potencial. Y si bien se ha
medido la relacién entre crecimiento econémico y progreso social (Porter, Stern y
Artavia, 2013), los factores de impacto son multiples pues se consideran desde
mejoras en vivienda, hasta mejoras en seguridad personal, en inclusion de mujeres
y personas con discapacidad, incrementos en la calidad del medio ambiente,
generacion de empleo formal, mejor reparto del capital humano, impulso a los
derechos personales, y libertades de las personas, acceso a mejores tecnologias
informaticas, e impactos positivos en la salud de las personas. En otras palabras, la
infraestructura permite mejorar la calidad de vida y la inclusion social por medio de
los beneficios en red que genera al impulsar actividades conexas a la inversion
central.

En este sentido, estos proyectos de infraestructura tienen un rol que cumplir en lo
social y distributivo, pues bajo el paraguas de la infraestructura, se pueden
desarrollar una serie de instalaciones que permiten la prestaciéon de determinados
servicios, algunos que requieren de capital fijo, unos domiciliarios, otros
tecnologicos, y otros que no lo son necesariamente, pero que comparten en comun
la existencia de redes (BID, 2017). Por ejemplo, las intervenciones y desarrollos que
se puedan impulsar deberan de tener desde el principio del proyecto elementos
integrales que fomenten la mejora en el bienestar, e incorporar perspectivas de



geénero, pues la evidencia indica que las inversiones en infraestructura suelen
tener efectos positivos en mujeres en términos de ingreso, acceso a la
educacion, uso de servicios de salud, y carga de trabajo en el hogar (BID,
2017).

Figura 1. Relacion dual entre el crecimiento econdmico y el progreso social.
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Fuente: Porter y Artavia, 2013.

Es asi que, el objeto principal de este analisis es dar respuesta a la siguiente
pregunta:

¢écomo la infraestructura de transporte del Sistema de Tren Rapido de
Pasajeros del Gran Area Metropolitana puede impactar esta relaciéon dual
entre desarrollo econémico y progreso social?

Y si bien este analisis se concentrara en los cantones beneficiados por el proyecto,
focalizando en los distritos que tendran estaciones, hay algunos impactos que
tendran repercusion a nivel nacional y seran mencionados también.

Modelando el sistema

En la literatura de evaluacién de proyectos de infraestructura de transporte ha
quedado muy claro que la puntualidad, frecuencias suficientes, limpieza, vy
seguridad son factores que inciden en el valor que genera la infraestructura. En
relacion a este proyecto en especifico ademas hay que incorporar un componente
de impacto de huella de carbono. Estas serian las caracteristicas deseables de un
transporte masivo, eléctrico y ecoeficiente como el que se esta proponiendo; y que



es el detonante central de los impactos econdmicos y sociales que se pueden
generar con esta inversion. Pero teniendo claridad de que la conectividad del
transporte de pasajeros mejora la capacidad productiva de la economia ya que
amplia e intensifica los mercados laborales como resultado de las economias de
escala, lo que facilita la especializacion industrial y permite las interacciones entre
empresas Yy trabajadores especializados en el sector de servicios de la economia
que son de alto valor (Graham, 2014).

En un segundo nivel (cantonal - distrital) también se ha documentado el impacto
que tiene la infraestructura en el crecimiento, mejorando la productividad de la
economia, disminuyendo los costos de produccion, ayudando a diversificar la
estructura productiva, y generando empleo a través de la demanda de los
bienes y servicios utilizados en su provision; integrando regiones y fomentando
innovacion, ademas de acercar nuevos mercados a las pequefias y medianas
empresas, mismas que son las principales empleadoras del pais (BID, 2010).
Especificamente se esperarian impactos en actividades de logistica, impulsando
mas inversion productiva, integrando social y econdmicamente a los distritos y
cantones, y apuntalando la carbono neutralidad; los mismos que estarian
materializandose a partir de un aumento en los centros de comercio, de espacios
publicos y comunitarios, de proyectos de vivienda y de un impulso al transporte
multimodal.

En un tercer nivel de impacto (actividades econdmicas) se encuentran esas
actividades que tendrian un papel relevante para el cumplimiento del proceso
econdmico y social del segundo nivel, y serian principalmente la industria de la
construccion, las industrias relacionadas a actividades recreativas, las industris de
vehiculos y transporte, y las cientos de cadenas de valor que estan ligadas a estas
actividades econdmicas. El incremento en estas actividades requiere de
complementos e insumos provenientes del sector financiero, desarrollo de servicios
en linea, mejoras en la infraestructura vial y peatonal, y estrategias de desarrollo
comunitario para poder concretar sus inversiones.

Finalmente en un cuarto nivel (pais), la articulacién del proyecto del tren como
potenciador de las diferentes actividades econdmicas y sociales que se activarian
en los niveles anteriores tienen el potencial de mejorar los indicadores de
sostenibilidad del pais en términos de emision de gases de efecto invernadero,
incremento en el crecimiento econdomico al aumentar la inversion y el consumo,
aumento en el progreso social al mejorar la calidad de vida de los cantones y
distritos beneficiados; y también se esperaria un incremento en el valor de la marca
pais misma que ha estado relacionada a conceptos de sostenibilidad, bienestar y
tecnologia en el mercado internacional (CINDE, 2020).



En concreto el sistema de impactos esta tomando en cuenta una dinamica de
aglomeracién de personas, industria y comercio en zonas urbanas que genera
economias de escala y de proximidad, lo que impulsa la eficiencia e innovacién
en procesos productivos y aumenta el acceso a los mercados laborales y las
oportunidades sociales (OCDE, 2006). Esta dinamica resalta las sinergias entre la
infraestructura y el desarrollo urban, a través de inversiones planificadas y
participativas, que permitan un espacio urbano mas denso, equitativo en términos
de oportunidades, eco-eficiente, y moderno en relacién al uso de tecnologia (BID,
2014).

Figura 2. Marco de referencia para el sistema de impactos.
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Fuente: Elaboracion propia.
Analisis de simulacion de impactos

En esta seccidn se analizaran cuantitativamente los posibles impactos potenciales
del proyecto de acuerdo al marco de referencia que se ha explicado en la seccién
anterior. Para hacerlo se usaran dos instrumentos de simulacion, el primero es un
simulador de impactos de insumo producto, una herramienta que permite hacer uso
de los modelos estructurales de insumo-producto y con sus supuestos evaluar los
niveles de actividad econdmica en un sector o actividad econdmica en particular o
en el total de la economia ante un shock de oferta o demanda, esto es, a través de
simular variaciones de una o varias actividades econdémicas y en alguno o algunos
de los componentes de la demanda final, como son el consumo privado, o formacion



bruta de capital fijo. Con ese analisis de simulacion, ajustado a las caracteristicas
productivas de los cantones incluidos en el proyecto se podran estimar beneficios
en actividad econémica y empleo formal.

El segundo instrumental de simulacién tiene como base el uso del indice de
Progreso Social cantonal, este indice mide en una escala del 0 al 100 (donde 0 es
bajo y 100 es alto progreso social) las condiciones de bienestar de los cantones de
Costa Rica a través de 3 dimensiones, 12 componentes y 50 indicadores
exclusivamente sociales y ambientales (Garcia, 2019). Para cuantificar nutricion y
cuidados médicos basicos, agua y saneamiento, vivienda, seguridad personal,
acceso a conocimientos basicos, acceso a informacion y comunicaciones, salud y
bienestar, calidad medioambiental, derechos personales, libertad personal y de
eleccion, inclusion y acceso a educacion superior (Figura 3). Partiendo de las
relaciones que hay entre crecimiento econdmico y los componentes del modelo IPS,
junto a las caracteristicas de desarrollo social de los distritos, y las posibles
inversiones complementarias al tren que se pueden realizar en las estaciones, se
simularan los impactos en el IPS a nivel cantonal y distrital (para los distritos donde
hay estaciones), en un periodo de 5 afios a partir del primer afio de operaciones del
proyecto. Asi se van a poder identificar los posibles impactos en el bienestar
colectivo para las poblaciones cantonales y distritales.

Figura 3. Modelo conceptual del indice de Progreso Social.

iNDICE DE PROGRESO SOCIAL

Necesidades Humanas Basicas Fundamentos del Bienestar Oportunidades

Nutricién y Cuidados Médicos Bdsicos Acceso a Conocimientos Basicos Derechos Personales

¢Las personas tienen suficientes alimentos y
reciben cuidados médicos bdsicos?

Agua y Saneamiento

¢Las personas pueden beber agua y
mantenerse limpias sin enfermarse?

¢Las personas tienen las bases educativas
que les permitan mejorar sus vidas?

Acceso a Informacion y Comunicaciones

¢Tienen las personas acceso libre a ideas e
informacion de cualquier parte del mundo?

éLas personas estadn libres de restricciones
sobre sus derechos?

Libertad Personal y de Eleccion

¢Las personas son libres para tomar sus
propias decisiones sin restricciones?

Vivienda Salud y Bienestar Tolerancia e Inclusién

JAlguna persona estd excluida de la

oportunidad de ser un miembro activo de la
sociedad?

¢Las personas tienen una vivienda adecuada éLas personas viven vidas largas y saludables?

con los servicios basicos?

Calidad Medioambiental

¢Esta sociedad estd utilizando sus recursos de
manera que estdn disponibles para las futuras
generaciones?

Seguridad Personal Acceso a Educacién Superior

¢Las personas tienen la oportunidad de
alcanzar altos niveles de educacion?

¢éLas persona se pueden sentir sequras?

Fuente: Social Progress Imperative.



Para iniciar el analisis, primero hay que caracterizar el area socioeconémica de los
cantones donde ser realizara el proyecto, ya se menciond que representa el 57%
de la actividad econdmica del pais y que esta altamente integrada laboralmente
cuando 7 de cada 10 trabajadores lo hace en este espacio geografico formado por
San José, Heredia, Alajuela, Montes de Oca, Belén, Cartago, Curridabat, Tibas,
Goicoechea, Santo Domingo, La Union, Flores, San Pablo y Oreamuno. Estos
cantones cuentan también con el 60.69% de los trabajadores del pais (ver grafica
2), y el 49% de las empresas formales de Costa Rica (Grafica 3). Estos numeros
muestran la magnitud de los factores productivos que tiene esta area geografica;
aunque de nueva cuenta, y como se pude ver en las graficas, hay también grandes
contrastes entre ellos, por ejemplo, San José tiene el 14.93% de las empresas del
pais, pero San Pablo sbélo el 0.32%; o Alajuela que tiene al 6.91% de los
trabajadores del pais pero Paraiso sélo el 0.54%. Esta distribucién claramente
muestra una concentracion entre los cantones de San José, Alajuela y Heredia.

A nivel distrital en los distritos donde hay estaciones del tren también hay grandes
contrastes, por ejemplo, San Pedro en Montes de Oca tiene el 84.40% de las
empresas de su canton; mientras que Guacima de Alajuela solo tiene el 3.4% de las
empresas del canton de Alajuela (Mapa 1). Mismos contrastes se encuentran en la
distribucién de los trabajadores, pues mientras la Uruca tiene al 16.67% de los
trabajadores del canton de San José, mientras que Desamparados de Alajuela sélo
tiene el 1.45 % de los trabajadores del cantén de Alajuela.

Mapa 1. Distribucion del tejido empresarial cantonal a nivel distritos.

Fuente: Calculos propios con datos del Directorio de empresas y establecimientos 2019 de INEC.



En términos del indice de Progreso Social de acuerdo a la tltima medicién cantonal
del 2019 es San José el cantdn con el menor indice con 69.10 puntos, seguido por
Oreamuno con 69.84 puntos ambos con un nivel medio alto de progreso social; en
contraste, Santo Domingo obtuvo 78.83 puntos, seguido por Heredia con 78.46
puntos, ambos con niveles altos de progreso social®. En total se tienen 7 cantones
con nivel medio alto y 8 cantones con nivel alto (Mapa 2).

A nivel distrital no se ha publicado todavia un indice de Progreso Social con sus 12
componentes y 3 dimensiones, pero para este documento se hizo un aproximado o
“proxy” de IPS utilizando indicadores del indice de desarrollo social 2017 de
Mideplan (educacion, participacién politica, salud, seguridad publica). Obteniendo
en los distritos de Heredia y Mercedes del canton de Heredia los puntajes maximos
con 79.58 y 79.86 puntos respectivamente y nivel alto. En contraste, Hospital y
Uruca en el canton de San José obtienen la calificacion mas baja con 67.29 puntosy
67.48 puntos cada uno y nivel medio alto. En total se calcularon 27 distritos con nivel
medio alto y 16 distritos con nivel alto (Mapa 3).

Grafica 2. Porcentaje de empresas del total nacional en los cantones dentro del
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Fuente: Calculos propios con datos del Directorio de empresas y establecimientos 2019 de INEC.

2 Niveles de Progreso Social: 100-85 Muy alto, 84-75 Alto, 74-65 Medio alto, 64-55 Medio bajo, 54-45 Bajo, y
44-0 Muy bajo.



Grafica 3. Porcentaje de trabajadores del total nacional en los cantones dentro del
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Fuente: Calculos propios con datos del Directorio de empresas y establecimientos 2019 de INEC.

Mapa 2. Niveles de progreso social cantonal.
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Mapa 3. Niveles de progreso social distrital.
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Fuente: Calculos propios con datos de Mideplan e INCAE.

Adicionalmente, utilizando la Matriz Insumo Producto 2017 del pais y la Matriz
Insumo Producto Cantonal producidas por el Banco Central de Costa Rica, las
cuales estan estructuradas en 144 actividades econdmicas. Se pudieron identificar
25 actividades econdmicas que se verian dinamizadas con la inversion del tren de
acuerdo al marco de refencia definido en la seccion anterior las cuales serian:

Construccién de edificios residenciales

Construccién de edificios no residenciales

Construccién de obras de servicio publico y de otras de ingenieria civil
Actividades especializadas de la construccién

Comercio

Mantenimiento y reparacion de vehiculos automotores

Transporte terrestre de pasajeros excepto taxis

Transporte de pasajeros por taxi

Transporte de carga por carretera, via maritima y aérea



Almacenamiento y depdsito
Actividades de alojamiento
Actividades de servicio de comida y bebidas

Servicios de informacion, programacion y consultoria informatica, edicion de
programas informaticos y afines

Actividades de alquiler de vivienda y otros servicios inmobiliarios
Publicidad y estudios de mercado

Actividades de arquitectura e ingenieria; ensayos y analisis técnicos
Actividades de alquiler y arrendamiento de vehiculos automotores
Actividades limpieza general de edificios y de paisajismo

Actividades administrativas y de apoyo de oficina y otras actividades de apoyo a las
empresas

Actividades creativas, artisticas y de entretenimiento

Actividades de juegos de azar y apuestas

Actividades deportivas, de esparcimiento y recreativas

Actividades de peluqueria y otros tratamientos de belleza

Actividades de lavado y secado limpieza de prendas de tela y de piel
Actividades de los hogares en calidad de empleadores de personal doméstico

Cada una de estas actividades tienen un peso distinto en la economia de los
cantones analizados, y como se ve en la grafica 4, son las actividades de alquiler
de vivienda y otros servicios inmobiliarios junto con actividades de servicio de
comida y bebidas las que mas peso tienen representando en conjunto el 57.1% de
la actividad econdmica de estos cantones.

Una vez con esta caracterizacion econdmica y social de los perfiles productivos y
de progreso social de los cantones, junto con las actividades productivas que se van
a dinamizar, se realizaron las simulaciones de impactos, de acuerdo al aumento en
el consumo privado y la formacion bruta de capital fijo en los cantones analizados.
Se simularon 36 escenarios con incrementos que van de 0.5% a 5%, para obtener



un conjunto de posibilidades de impactos potenciales reflejados en empleo directo
generado e impacto en actividad econdmica, los valores van de un incremento de
4,344 empleos directos y un aumento en la actividad econémica del 0.17% en el
escenario mas bajo (0.5% de incremento en el consumo y 0.5% en la formacién
bruta de capital fijo). Cada una de las combinaciones de las simulaciones y sus
resultados se pueden ver en los cuadros 1y 2.

Cuadro 1. Empleo directo en numero de personas.

Inversién productiva

0.5% 1% 2% 3% 4% 5%
0.5% 4344 5177 6843 8509 10175 11841
1% 7854 8688 10354 12020 13686 15352
g 2% 14876 15709 17212 19041 20707 22373
Z 3% 21898 22731 24397 26063 27729 29395
S 4% 28919 29753 31419 33085 34750 36417
5% 35941 36774 38440 40106 41772 43438

Fuente: Calculos propios con datos de la MIP 2017 del BCCR.

Cuadro 2. Impacto en actividad econdmica en puntos porcentuales.

Inversion productiva

0.5% 1% 2% 3% 4% 5%

0.5% 0.17 0.20 0.26 0.33 0.39 0.45

1% 0.30 0.34 0.40 0.46 0.51 0.57

g 2% 0.57 0.63 0.68 0.74 0.80 0.86
E 3% 0.84 0.86 0.91 1.03 1.08 1.14
S 4% 1.11 1.14 1.20 1.25 1.31 1.43
5% 1.38 1.43 1.48 1.54 1.60 1.65

Fuente: Calculos propios con datos de la MIP 2017 del BCCR.

Estos impactos no se esperan homogeneos entre todos los cantones o distritos,
pues tanto la estructura econémica cantonal y distrital como la capacidad de
generacion de plusvalias e ingresos por distrito es diferente en cada caso
(IDOM,2020). Estas diferencias de los distritos y su capacidad para generar
plusvalias e ingresos depende de las condiciones que tienen las estaciones,
categorizadas por IDOM en centralidad urbana con entorno consolidado (Cartago y
Belén por ejemplo), centralidad urbana con espacios de oprtunidad vacantes (como
en Atlantico y Escalante en San José), periféricas con potencial y espacios de
oportunidad (como en Oreamuno), o periféricas de bajo perfil (como El Coyol y
Ciruelas en Alajuela).



En los mapas 4 y 5 se puede identificar la distribucion del impacto en la actividad
econdmica. A nivel cantonal, San José, Alajuela y Heredia son los que en el corto
plazo capturan la mayor parte de la actividad econdmica en casi un 72%. Mientras
que a nivel distrital son Hospital, Mata Redonda, y Pavas los que verian mayor
impacto en actividad econdmica.

Mapa 4. Distribucidén del impacto en la actividad econdmica a nivel cantonal.

«
¢

Fuente: Calculos propios con datos de la MIP 2017 del BCCR.



Mapa 5. Distribucién del impacto en la actividad econdmica a nivel distrital.

%

Fuente: Calculos propios con datos de la MIP 2017 del BCCR.

En relacion al impacto en el progreso social se identificaron primero las actividades,
proyectos o inversiones conexas que han documentado IDOM y GRUTTER, en sus
respectivos analisis del proyecto (IDOM, 2020) (GRUTTER, 2020), y se organizaron
de acuerdo a su capacidad de incidencia en los componentes del IPS, de manera
que se encontraron impactos potenciales en 9 de 12 componentes, a través de
Mejoras en seguridad publica, inversion en vivienda, espacios publicos vy
recreativos, creacion de empleos formales, mas servicios digitales, mas espacios
de inclusion para mujeres, personas con discapacidad, jovenes y personas de la
tercera edad, mejor ordenamiento territorial, y mejor distribucion del capital humano
(Figura 4).



Figura 4. Impactos potenciales en el modelo del IPS.

Necesidades Humanas Bésicas Oportunidades

Nutricién y Asistencia Médica Basica Acceso a Conocimientos Basicos Derechos Personales
Agua y Saneamiento Acceso a Informacién y Libertad Personal y de Eleccién
Comunicaciones
t* L)
Vivienda Salud y Bienestar Tolerancia e Inclusién
L * *
Seguridad Personal Calidad Medioambiental Acceso a Educacién Superior

L) 1 ) L

Fuente: Elaboracion propia.

Una vez identificados estos impactos potenciales en los componentes del IPS, se
estimé un modelo de simulacion a partir de los impactos economicos y la relacidon
de cada componente con el crecimiento economico, ponderando por las
caracteristicas socioeconomicas de los cantones y distritos, y simulando de forma
acumulativa y lineal por un periodo de 5 afios. Este analisis se corrié para todos los
escenarios del conjunto de impactos en la actividad econdmica presentados en el
analisis anterior. Los resultados muestran que con un crecimiento sostenido de las
condiciones economicas, 3 cantones pasan de nivel medio alto a nivel alto (Mapa
6). Ademas hay mejoria en el progreso social de todos los cantones, siendo San
José el que en promedio aumenta mas puntos con 2.83 puntos aunque se mantiene
en las ultimas posiciones con una puntuacién maxima de 72.14; en contraste, San
Pablo es el que menos puntos mejora incrementando solo 2.52 puntos, pero
obteniendo un puntaje maximo de 80.79 puntos, el tercero mayor (Cuadro 3).



A nivel distrital los resultados muestran que 20 distritos mejoran su nivel de progreso
social en suficiente magnitud como para pasar de nivel medio alto a nivel alto, es
decir arriba de los 75 puntos. Mientras que 7 distritos, aunque mejoran su progreso
social se mantienen con un nivel medio alto (Mapa 7). En todos los escenarios es
la Uruca el distrito con la menor puntuacion de IPS con 71.13 puntos como maximo,
seguido por Hospital con 71.45 puntos maximo. En contraste, Heredia y Mercedes
de Heredia tienen los mayores indices con puntajes maximos de 82.83 y 83.00
respectivamente (Cuadro 4.).

Mapa 6. Niveles de IPS Cantonal simulado.

Nivel alto -
Nivel medio alto

Fuente: Calculos propios con datos del indice de Progreso Social 2019.



Cuadro 3. Simulacion del IPS cantonal proyectado a 5 afios (3 escenarios
economicos).

Cantdn PS Cantona 1% 2% 5%
San José 69.10 71.73 71.83 72.14
Goicoechea 74.61 77.13 77.14 77.16
Tibas 71.24 73.76 73.76 73.78
Montes de Oca 76.90 79.42 79.43 79.46
Curridabat 72.23 74.75 74.75 74.77
Alajuela 72.92 75.47 75.51 75.63
Cartago 73.36 75.89 75.90 75.95
Paraiso 75.58 78.10 78.11 78.12
La Unidn 75.03 77.56 77.56 77.58
Oreamuno 69.48 72.00 72.00 72.01
Heredia 78.46 81.00 81.02 81.08
Santo Domingo 78.83 81.35 81.36 81.36
Belén 77.40 79.92 79.92 79.93
Flores 78.08 80.60 80.60 80.60
San Pablo 78.26 80.78 80.78 80.79

Fuente: Calculos propios con datos del indice de Progreso Social 2019.



Mapa 7. Niveles de IPS Distrital simulado.

Nivel alto .
Nivel medio alto

Fuente: Calculos propios con datos de Mideplan e INCAE.



Cuadro 4. Simulacién del IPS distrital proyectado a 5 afos (3 escenarios
economicos).

Distrito 1% 2% 5%
Carmen 69.91 73.14 73.35 73.98
Hospital 67.29 70.54 70.77 71.45
Catedral 69.21 72.36 72.48 72.86
Uruca 67.48 70.63 70.75 71.13
Mata Redonda 71.60 74.86 75.09 75.79
Pavas 68.87 72.13 72.37 73.09
San Francisco - Goicoechea 74.62 77.65 77.66 77.68
Calle Blancos 74.73 77.77 77.78 77.83
San Juan - Tibas 72.42 75.44 75.45 75.46
Colima 71.69 74.72 74.73 74.75
San Pedro 75.72 78.76 78.78 78.84
Curridabat 71.33 74.36 74.37 74.40
Granadilla 71.62 74.65 74.66 74.69
Sanchez 73.45 76.48 76.49 76.52
Alajuela 74.67 77.78 77.87 78.12
San Jose — Alajuela 73.68 76.74 76.79 76.93
San Antonio - Alajuela 73.90 76.97 77.01 77.15
Guacima 73.55 76.64 76.70 76.91
San Rafael — Alajuela 73.44 76.54 76.61 76.84
Rio Segundo 73.10 76.21 76.30 76.55
Desamparados - Alajuela 73.37 76.47 76.55 76.78
Oriental 75.19 78.24 78.27 78.36
Occidental 74.60 77.65 77.68 77.78
El Carmen 72.67 75.71 75.73 75.78
San Nicolas 72.81 75.85 75.87 75.92
Paraiso 77.98 81.01 81.01 81.03
Llanos de Santa Lucia 76.65 79.68 79.68 79.69
Tres Rios 76.57 79.60 79.60 79.63
San Diego 73.65 76.68 76.69 76.71
SanJuan —La Union 77.82 80.85 80.86 80.88
San Rafael — La Union 73.75 76.77 76.78 76.81
Concepcion 74.69 77.72 77.73 77.75
San Rafael — Oreamuno 72.02 75.04 75.04 75.05
Heredia 79.58 82.65 82.69 82.83
Mercedes — Heredia 79.86 82.90 82.93 83.00
San Francisco - Heredia 77.72 80.78 80.83 80.95
Santa Rosa - Santo Domingo 77.77 80.80 80.80 80.82
San Antonio - Belen 75.52 78.55 78.56 78.58
La Ribera 75.50 78.53 78.53 78.55
Asuncion 77.24 80.26 80.26 80.28
San Joaquin 76.94 79.97 79.97 79.98
Llorente 75.66 78.69 78.69 78.70
Rincon de Sabanilla 76.43 79.45 79.46 79.46

Fuente: Calculos propios con datos de Mideplan e INCAE.



Consideraciones

En la literatura se ha documentado de forma amplia que la infraestructura de
transporte como la que se propone en el proyecto del Sistema de Tren Rapido de
Pasajeros del Gran Area Metropolitana, tiene un efecto de inclusién en materia de
productividad, por las inversiones y los servicios conexos y complementarios que
pueden acompanar al proyecto. Esencialmente, este tipo de infraestructura tiene la
capacidad de ser una herramienta de politica efectiva para atender los
desequilibrios sociales y territoriales al conectar zonas lejanas con los grandes
centros de produccién y consumo, lo cual genera mayores oportunidades
econdmicas para sus residentes (OCDE, 2017).

Adicionalmente, los impactos de un proyecto de infraestructura de transporte van
mas alla de acercar oportunidades econdmicas o ahorro de costos; pues si se
gestiona de una manera adecuada puede ayudar a la cohesion territorial, permitir
mejoras en la calidad y facilitar la inclusion social, a través de incrementar también
las oportunidades educativas, sociales y culturales de las personas en entornos
seguros y ecoeficientes.

Usando una perspectiva sistémica para evaluar los impactos y un marco de
referencia que identifica los impactos potenciales, se encuentra que en un escenario
minimo que incrementa en 0.5% el consumo privado y el 0.5 la formacio bruta de
capital fijo se puede generar 4,344 puestos directos de trabajo y un incremento en
la actividad econdmica de 0.17% en los cantones dentro del proyecto; con 25
actividades econdmicas que se dinamizan.

En términos de mejora de la calidad de vida, las mejoras en conectividad, inclusion,
seguridad, mas servicios digitales, espacios publicos y recreativos, mas vivienda y
mejor distribucién del capital humano pueden impactar el bienestar colectivos de los
cantones y distritos, mejorando el nivel de progreso social de 3 cantones y 20
distritos. Y aumentando los puntajes de los cantones mas rezagados como San
José y Oreamuno.

Es importante mencionar que las simulaciones mantuvieron las estructuras
econdmicas de los cantones vy distritos sin cambios, lo mismo que la eficiencia de
cada canton vy distrito para transformar crecimiento econémico en progreso social
también se mantuvo constante, por lo que las diferencias entre los cantones vy
distritos econdmicas y en progreso social se mantuvieron presentes en los ejercicios
de simulacion, este supuesto deberia cambiar si cada gobierno cantonal o espacio
distrital tienen estrategias diferenciadas para beneficiarse del proyecto,
especialmente los cantones y distritos mas periféricos y cercanos al sur que podrian



ser mas atractivos para atraer capital humano y actividad econdémica, disminuyendo
la concentracion que tienen San José, Alajuela y Heredia.

Pero el poder materializar estos impactos, encadenamientos y efectos de la
inversion de infraestructura de transporte requiere, desde el inicio del disefio del
proyecto, incluir esos aspectos de inclusion, y productividad para que constituyan
un eje central de la planificacion de la infraesrructura e inversiones conexas. Para
esto sera necesario una gobernanza del proyecto que incluya diferentes niveles de
organizacion administrativa y politica con enfoques multisectoriales como
recomienda el BID (BID, 2014), con el fin de aprovechar las sinergias entre las
inversiones con un enfoque estratégico. Y enfocandose en que esta gobernanza,
junto con los marcos normativos y regulatorios seran factores fundamentales para
determinar el desempenio, calidad y sostenibilidad de la estrategia que potencialice
los impactos del tren.

En este sentido, la estrategia que potencialice los impactos de este proyecto de
infraestructura debe de consolidarse con politicas e intervenciones publicas
coordinadas de manera transversal en todos los ministerios, instituciones publicas,
Poder Legislativo, entidades regulatorias, operadores de los servicios, gobiernos
locales, sector empresarial y ciudadanos involucrados, con objetivos y planes claros
enfocados en la integracion de los sistemas de transporte, los cambios relevantes
en los usos del suelo, y los planes de desarrollo econémico y comunitario, con una
vision de implementacion de mediano y largo plazo. De lo contrario estos impactos
positivos podrian no darse, los proyectos de infraestructura de este tipo, como se
menciond anteriormente requieren de ciertos complementos estratégicos,
institucionales, sectoriales, econfiomicos, politicos y organizacionales.

Finalmente, es importante tener presente que este tipo de proyectos de inversion
en infraestructura suelen requerir montos elevados y produce impactos a largo plazo
debido a su irreversibilidad, por lo que es imprescindible que se incorpore una
vision integrada desde su concepcion para poder impulsar una trayectoria de
crecimiento y progreso social activando las actividades conexas al proyecto que con
el acompanamiento adecuado entre sectores y niveles de gobierno puede
consolidarse no solo como un proyecto con impacto metropolitano, sino como un
modelo de gestion de infraestructura sostenible e incluyente que se puede replicar
en el resto del pais, apuntalando la competitividad y sostenibilidad de Costa Rica.



Consideraciones finales:

1.

Se recomienda continuar con el proyecto via la modalidad de alianzas
publico-privadas (APP) y estimular APPs para el desarrollo de los “centros
de calidad de vida” alrededor de cada estacion del tren.

Se recomienda el desarrollo pleno del sistema multimodal propuesto en el
Acuerdo Nacional, para capturar todo el valor.

Se recomienda continuar con el proceso de alineamiento de planes de
desarrollo cantonal (planes reguladores) con el proyecto del tren que se ha
llevado a la fecha.

Se recomienda continuar con el proceso de coordinacion con otras
instituciones clave del proceso para capturar todo el potencial del proyecto
(como minimo con MIVAH, MiCITT, MEP (DIE), CCSS, ICE, AyA, IMAS,
FODESAF, MSP, etc.).

Se recomienda valorar la utilizacion de un sistema de tarifas discriminantes
entre categorias de usuarios con base en datos.

Se recomienda la utilizacién de un sistema de recoleccion de datos y de
informacion compartida con base en el desarrollo integral del proceso.

Analisis integral de EVA con externalidades incorporadas para mejor
valuacion.

Mantener los estandares de transparencia que se han tenido con el
desarrollo del proyecto a la fecha.
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