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ASAMBLEA LEGISLATIVA:

La infraestructura vial constituye un componente esencial del desarrollo econémico,
la integracion territorial y la mejora sostenida de la calidad de vida de la poblacion
costarricense. La red vial nacional no solo garantiza la movilidad eficiente de
personas y mercancias, sino que incide de manera directa en la competitividad
productiva del pais, la atraccion de inversion, la seguridad vial y el acceso equitativo
a oportunidades econémicas y sociales. En este sentido, la infraestructura de
transporte debe concebirse como un activo estratégico del Estado, cuya adecuada
planificacion, financiamiento y gestion resultan indispensables para el desarrollo
nacional.

No obstante, Costa Rica enfrenta un rezago estructural en materia de infraestructura
vial que compromete su sostenibilidad econdmica y profundiza las brechas
territoriales existentes. El Informe Estado de la Nacion 2025 evidencia la magnitud
de esta problematica al sefalar que, durante el periodo comprendido entre 2014 y
2024, la inversion publica en infraestructura de transporte alcanzé en promedio
apenas un 0,8% del Producto Interno Bruto (PIB), cifra que, a partir de 2020, se
redujo aproximadamente a un 0,5% del PIB. Este nivel de inversién resulta
notoriamente insuficiente frente a las necesidades del pais, especialmente cuando
el propio Plan Nacional de Transportes estimdé que se requeriria una inversion
cercana al 4% del PIB anual para alcanzar estandares adecuados de desarrollo vial.

La persistencia de esta brecha ha generado un deterioro progresivo de la red vial
nacional, retrasos significativos en la ejecucion de proyectos estratégicos y una
creciente vulnerabilidad de activos criticos, particularmente en puentes y corredores
de alta circulacion. Las consecuencias de esta insuficiencia trascienden el ambito
técnico, pues se traducen en impactos econdmicos directos. Proyectos de
infraestructura vial de relevancia nacional han presentado retrasos prolongados y
sobrecostos considerables, lo cual evidencia no sélo limitaciones financieras, sino
también rigideces administrativas que obstaculizan una gestion eficiente y oportuna
de los recursos destinados al desarrollo vial.

A esta situacidon se suma el deterioro del mantenimiento de la infraestructura
existente. Informes técnicos citados en el Estado de la Nacion indican que una
proporciéon significativa de los puentes del pais se encuentra en condiciones
calificadas como deficientes o con riesgo estructural, lo cual incrementa la
vulnerabilidad del sistema vial y eleva los costos econdmicos asociados a la
ineficiencia en la inversidon publica. Este escenario demuestra que la postergacion
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de intervenciones estratégicas genera pérdidas econdmicas superiores a las que
implicaria una inversion planificada, sostenida y técnicamente priorizada.

Dentro de este contexto, el marco normativo vigente que regula el uso de los
recursos provenientes de peajes presenta una limitacion estructural relevante: la
obligacién de destinar dichos ingresos exclusivamente a la via que los genera. Si
bien esta disposicion respondié originalmente al propdsito de asegurar la
reinversion directa, en la practica restringe la capacidad del Estado para priorizar
intervenciones estratégicas, atender emergencias viales, optimizar la asignacion de
recursos y ejecutar proyectos integrales que fortalezcan la red nacional como un
sistema interconectado. La gestion moderna de infraestructura exige mecanismos
financieros que permitan redistribuir recursos conforme a criterios técnicos de
urgencia, impacto socioecondmico y planificacién de largo plazo.

Asimismo, debe sefnalarse que el financiamiento de la infraestructura vial en Costa
Rica no depende exclusivamente de los ingresos provenientes de peajes. El sistema
actual se sustenta en diversos instrumentos de caracter fiscal y tarifario que, en
conjunto, constituyen la base de financiamiento para la construccion, conservacion
y mantenimiento de la red vial nacional. Entre estos mecanismos destacan el
impuesto unico a los combustibles establecido en la Ley N.° 8114, el derecho de
circulacion de vehiculos automotores y los ingresos generados por sistemas de
peaje en determinados tramos de la red vial nacional. Estos instrumentos responden
a logicas distintas de financiamiento: mientras el impuesto a los combustibles se
fundamenta en el principio de que quienes consumen combustibles contribuyen al
mantenimiento de la infraestructura que utilizan, los derechos asociados a la
propiedad y circulacion de vehiculos constituyen un mecanismo de contribucion
general al sistema vial, y los peajes se estructuran bajo el principio de pago por el
uso de la infraestructura.

En este contexto, una reforma orientada a modernizar el sistema de financiamiento
vial puede beneficiarse de una mayor articulacién entre estos instrumentos, de
forma que los diferentes mecanismos existentes operen de manera complementaria
y coherente. El presente proyecto de ley se enfoca especificamente en los recursos
provenientes de peajes, con el proposito de fortalecer su administracion,
planificacion e inversion mediante la creacion del Fondo Nacional de Peajes. No
obstante, dicha reforma se concibe como un paso dentro de un esquema mas
amplio de modernizacion del financiamiento vial, orientado a mejorar la eficiencia
en el uso de los recursos disponibles y a garantizar la sostenibilidad financiera de la
red vial nacional.

Diversos paises han desarrollado modelos institucionales que permiten utilizar los
ingresos provenientes de peajes como instrumentos para fortalecer el
financiamiento sostenible de la infraestructura vial. En estos sistemas, los recursos
generados por el uso de determinadas carreteras no se destinan exclusivamente al
mantenimiento del tramo donde se recauda el peaje, sino que se integran dentro de
esquemas mas amplios de planificacion y financiamiento de la red vial.
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Un ejemplo relevante es el modelo implementado en Corea del Sur, donde la red de
autopistas es administrada principalmente por la Korea Expressway Corporation,
entidad publica encargada de la operacion, mantenimiento y expansion del sistema
nacional de autopistas. En dicho esquema, los ingresos provenientes de peajes
constituyen una fuente central de financiamiento para la gestion del sistema y para
el desarrollo de nuevas infraestructuras viales, permitiendo que los recursos
generados por el uso de determinadas carreteras contribuyan al fortalecimiento y
ampliacion de la red vial en su conjunto.

De forma similar, en Chile el desarrollo de la red moderna de autopistas se ha
impulsado mediante un amplio programa de concesiones de infraestructura vial
iniciado en la década de 1990, en el cual multiples proyectos de carreteras han sido
financiados mediante sistemas de peaje que permiten recuperar la inversion y
sostener la operacion de las infraestructuras. Este programa ha permitido
desarrollar numerosos proyectos de infraestructura vial y modernizar corredores
estratégicos del pais mediante mecanismos de financiamiento vinculados al uso de
la infraestructura.

En el caso de los Estados Unidos, el financiamiento de la infraestructura vial ha
incorporado mecanismos institucionales que permiten canalizar recursos
provenientes de los usuarios del sistema hacia fondos especificos para el desarrollo
del transporte. Un ejemplo es el Highway Trust Fund, mecanismo federal que
concentra recursos provenientes de impuestos asociados al uso del transporte y
que se destina a financiar proyectos de infraestructura vial a nivel nacional.

Estas experiencias internacionales reflejan la importancia de contar con
mecanismos institucionales que permitan administrar de manera estratégica los
recursos provenientes del uso de la infraestructura vial. En esa misma linea, el
presente proyecto de ley propone la creacion del Fondo Nacional de Peajes, con el
proposito de fortalecer la planificacion, administracion y utilizacién eficiente de los
ingresos generados por los sistemas de peaje en la red vial nacional.

La evidencia técnica y comparada demuestra que la infraestructura vial debe
administrarse bajo principios de planificacion integral, sostenibilidad financiera y
flexibilidad operativa. En ese sentido, la creacion de un Fondo Nacional de Peajes,
administrado por el Consejo Nacional de Vialidad, constituye una herramienta
institucional orientada a consolidar los ingresos generados por peajes dentro de una
estructura financiera especializada, sujeta a reglas claras de inversion destinadas
al mantenimiento, rehabilitacion y construccion de infraestructura estratégica. La
flexibilizacion en el uso de estos recursos no implica una disminucion en los
controles publicos, sino una gestion mas racional, transparente y alineada con las
prioridades nacionales.

Asimismo, la autorizacién expresa para establecer peajes en nuevas carreteras
representa un instrumento legitimo para fortalecer la sostenibilidad financiera del
sistema vial. Los modelos contemporaneos de gestidén de infraestructura reconocen
el principio de recuperacion de costos como un mecanismo adecuado para
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garantizar el mantenimiento continuo de las vias, reducir la presiéon sobre el
presupuesto ordinario del Estado y preservar la calidad de los activos publicos. En
el contexto nacional, esta herramienta adquiere especial relevancia frente a la
brecha histérica de inversion y la necesidad de asegurar la continuidad operativa de
la red vial.

La reforma propuesta no se limita a ampliar fuentes de financiamiento, sino que
busca modernizar el modelo de gestion vial para responder a desafios estructurales
del pais. Un sistema integrado de administracion de peajes, respaldado por criterios
técnicos y financieros sélidos, permitira priorizar intervenciones estratégicas, mitigar
riesgos de deterioro critico, optimizar el uso de recursos publicos y fortalecer la
resiliencia de la infraestructura nacional.

En sintesis, la evidencia técnica confirma que Costa Rica enfrenta un rezago
significativo en infraestructura de transporte que genera costos econdémicos
elevados, limita la competitividad y expone al pais a riesgos crecientes. Mantener
esquemas rigidos de asignacion de recursos provenientes de peajes resulta
incompatible con las necesidades actuales de gestidén integral de la red vial. La
flexibilizacidon normativa propuesta, junto con la creacion del Fondo Nacional de
Peajes, constituye una respuesta estructural orientada a fortalecer la inversiéon
publica, mejorar la eficiencia administrativa y asegurar la sostenibilidad del sistema
vial en beneficio de toda la poblacion.

En virtud de lo anteriormente indicado, se somete a consideracion de las sefioras y
sefores diputados, el siguiente proyecto de ley para su estudio y pronta aprobacion.
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LA ASAMBLEA LEGISLATIVA DE LA REPUBLICA DE COSTA RICA
DECRETA:

LEY PARA LA MODERNIZACI()N DEL SISTEMA DE FINANCIAMIENTO VIAL Y
CREACION DEL FONDO NACIONAL DE PEAJES

ARTICULO 1- SE REFORMA EL ARTICULO 5 DE LA LEY DE CREACION DEL
CONSEJO DE VIALIDAD (CONAVI), LEY N°7798, DEL 29 DE MAYO DE 1998,
PARA QUE SE LEA DE LA SIGUIENTE MANERA:

ARTICULO 5.- El Consejo de Administracion del Consejo Nacional de Vialidad
tendra las siguientes atribuciones:

a) Aprobar la regulacién interna de la organizacion y modificarla cuando sea
conveniente.

[.]

f) Aprobar las vias que integran la red vial nacional y aquellas que operen mediante
el sistema de peaje, asi como someter a la Autoridad Reguladora de los Servicios
Publicos las propuestas tarifarias correspondientes, las cuales deberan revisarse
periodicamente conforme a criterios técnicos, financieros y de sostenibilidad del
servicio.

Los recursos provenientes del cobro de peajes se destinaran al Fondo Nacional de
Peajes creado por esta ley, para su aplicacion en la conservacion, rehabilitacion,
mejoramiento y construccion de la red vial nacional.

[.]

q) Aprobar el plan de inversion del Fondo Nacional de Peajes, asi como sus
modificaciones, el cual debera estar sustentado en criterios técnicos de priorizacion,
sostenibilidad financiera, equidad territorial y planificacion estratégica de la red vial
nacional.

ARTICULO 2- ADICIONESE UN NUEVO CAPITULO Vi, DENOMINADO
“FONDO NACIONAL DE PEAJES”, A LA LEY DE CREACION DEL CONSEJO
DE VIALIDAD (CONAVI), LEY N.° 7798, DEL 29 DE MAYO DE 1998,
CORRIENDOSE LA NUMERACION DE LOS CAPITULOS Y ARTICULOS
SUBSIGUIENTES DE ESTA LEY. EL TEXTO DIRA:

CAPITULO VI

FONDO NACIONAL DE PEAJES
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ARTICULO 32.- Créase el Fondo Nacional de Peajes, administrado por el Consejo
Nacional de Vialidad, destinado a financiar la conservacion, rehabilitacion,
mejoramiento y construccion de la red vial nacional, incluidas carreteras, travesias
urbanas y puentes segun lo establecido en la presente ley.

El Fondo operara como una cuenta especial dentro del presupuesto institucional del
Consejo Nacional de Vialidad, exceptuado del limite maximo a gastar otorgado por
el Ministerio de Hacienda y aprobado mediante la ley de presupuesto nacional, con
identificacion contable diferenciada y caracter finalista.

Los recursos del Fondo no podran destinarse a gasto administrativo corriente ni al
financiamiento de planillas institucionales, salvo aquellos estrictamente necesarios
para la operacion técnica, mantenimiento y administracion directa del sistema de
peajes debidamente justificados y vinculados de manera directa al funcionamiento
operativo del sistema de peajes.

ARTICULO 33.- El Fondo Nacional de Peajes estara financiado por:

Los ingresos provenientes del cobro de peajes en la red vial nacional.
Rendimientos financieros derivados de su administracion.

Transferencias, donaciones u otros recursos legalmente autorizados.

Los recursos provenientes de instrumentos financieros autorizados por ley,
siempre que su utilizacion no impliqgue endeudamiento publico sin la
correspondiente autorizacion legislativa, conforme al ordenamiento juridico
vigente.

oo

ARTICULO 34.- El Consejo Nacional de Vialidad administrara el Fondo conforme a
sus competencias legales, pudiendo utilizar los mecanismos financieros y de
gestion autorizados en el articulo 21 de esta ley.

ARTICULO 35.- La administracién y utilizacion de los recursos del Fondo Nacional
de Peajes debera regirse por principios de planificacion estratégica, sostenibilidad
financiera, eficiencia en el uso de los recursos publicos, transparencia y rendicion
de cuentas.

La asignacion de los recursos del Fondo debera vincularse con los instrumentos de
planificacion del sector transporte y con las prioridades estratégicas definidas para
el desarrollo de la red vial nacional.

ARTICULO 36.- Se autoriza el establecimiento de sistemas de peaje en nuevas
carreteras o tramos de la red vial nacional, cuando ello resulte técnica, econdmica
y socialmente justificado.

El establecimiento de dichos peajes requerira la realizacion previa de estudios
técnicos integrales que acrediten su factibilidad técnica, viabilidad financiera y
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conveniencia publica. Los estudios técnicos deberan contemplar, como minimo, los
siguientes elementos:

A. Analisis de impacto en la movilidad y descongestion vial.

B. Evaluacién de sostenibilidad financiera y proyeccion de ingresos.
C. Estudio de impacto socioeconémico y equidad territorial.

D. Analisis costo-beneficio de la inversidn asociada.

La decisién de establecer nuevos peajes correspondera al Consejo Nacional de
Vialidad, previo acuerdo adoptado por su Consejo de Administracion, y debera
formalizarse mediante decreto ejecutivo emitido por el Poder Ejecutivo, por medio
del Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

Las tarifas correspondientes seran fijadas por la Autoridad Reguladora de los
Servicios Publicos conforme a la normativa vigente.

Los recursos recaudados se integraran al Fondo Nacional de Peajes y se destinaran
segun lo establecido en la presente ley.

ARTICULO 37.- La organizacién, funcionamiento, procedimientos de gestion,
mecanismos de ejecucidn y control, asi como los criterios técnicos para la
programacion, priorizacion y seguimiento de las inversiones financiadas con cargo
al Fondo Nacional de Peajes, seran desarrollados reglamentariamente por el Poder
Ejecutivo, de conformidad con la presente ley.

El reglamento regulara el procedimiento para la formulacién, aprobacion,
modificacion y evaluacion del plan de inversién, asi como los instrumentos de
control y rendicion de cuentas aplicables.

En ningun caso el desarrollo reglamentario podra alterar la finalidad del Fondo, sus
fuentes de financiamiento ni las competencias legalmente asignadas.

ARTICULO 3- SE REFORMA EL ARTICULO 2 DE LA LEY CONTRATO DE
PRESTAMO PARA FINANCIAR CONSTRUCCION DE CARRETERA SAN JOSE-
AEROPUERTO EL COCO, LEY N° 2661, DEL 14 DE noviembre DE 1960, PARA
QUE SE LEA DE LA SIGUIENTE MANERA:

Articulo 2°- Se establece un impuesto de peaje en la Carretera al Aero-puerto de El
Coco el cual sera destinado al Fondo Nacional de Peajes y administrado por el
Consejo Nacional de Vialidad conforme a las competencias y atribuciones
establecidas en la Ley N.° 7798. El Poder Ejecutivo queda autorizado para
determinar y reglamentar este impuesto de acuerdo con los estudios
correspondientes y en relacion a la distancia recorrida y clase de vehiculo.

ARTICULO 4- SE REFORMA EL ARTICULO 6 DE LA LEY CONTRATO DE
PRESTAMO PARA FINANCIAR CONSTRUCCION DE CARRETERA SAN JOSE-
AEROPUERTO EL COCO, LEY N° 2661, DEL 14 DE noviembre DE 1960, PARA
QUE SE LEA DE LA SIGUIENTE MANERA:
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Articulo 6°- El sobrante del impuesto que se establece en el articulo 2°, una vez
deducidos la amortizacién e intereses correspondientes de la cuota semes-tral al
Eximbank, se invertira en su totalidad en la construccion del tramo comprendido
entre la ciudad de Heredia y la Autopista EI Coco-San José, asi como en la
continuacion de la carretera de EI Coco a San Ramén.

Una vez terminados los tramos de estas carreteras, queda igualmente
es-tablecido un impuesto de peaje en estas vias, el cual determinara y
reglamentara el Poder Ejecutivo.

Si sobrare del empréstito alguna suma, se destinara a la construccion de las dos
carreteras citadas.

ARTICULO 5- SE REFORMA EL ARTICULO 2 DE LA LEY CONTRATO CON EL
BANCO CENTROAMERICANO DE INTEGRACION ECONOMICA PARA
FINANCIAR LA CONSTRUCCION DE LA CARRETERA AEROPUERTO
INTERNACIONAL EL COCO Y SAN RAMON, LEY Ne 3851, DEL 29 DE MARZO
DE 1967, PARA QUE SE LEA DE LA SIGUIENTE MANERA:

Articulo 2°- Se establece un impuesto de peaje en la carretera Aeropuerto el Coco-
San Ramon el cual sera destinado al Fondo Nacional de Peajes y administrado por
el Consejo Nacional de Vialidad conforme a las competencias y atribuciones
establecidas en la Ley N.° 7798. El Poder Ejecutivo queda autorizado para
determinar y reglamentar este impuesto de acuerdo con los estudios
correspondientes y en relacion a la distancia recorrida y clase de vehiculo.

ARTICULO 6- SE REFORMA EL ARTICULO 3 DE LA LEY CONTRATO DE
PRESTAMO CON EL BANCO CENTROAMERICANO DE INTEGRACION
ECONOMICA PARA LA CONSTRUCCION DEL TRAMO CURRIDABAT-TRES
RiOS DE LA CARRETERA INTERAMERICANA EN LA SECCION SAN JOSE-
CARTAGO, LEY N° 4974, DEL 21 DE JUNIO DE 1972, PARA QUE SE LEA DE
LA SIGUIENTE MANERA:

Articulo 3°- Se establece un impuesto de peaje en la nueva carretera San José-
Curridabat-Tres Rios-Cartago el cual sera destinado al Fondo Nacional de Peajes y
administrado por el Consejo Nacional de Vialidad conforme a las competencias y
atribuciones establecidas en la Ley N.° 7798. El Poder Ejecutivo queda autorizado
para determinar y reglamentar ese impuesto de acuerdo con los estudios
correspondientes y en relacion a la distancia recorrida y clase de vehiculo.

ARTiCUITO 7- DEROGUESE EL INCISO E) DEL ARTICULO 20 DE LA LEY DE
CREACION DEL CONSEJO DE VIALIDAD (CONAVI), LEY N° 7798, DEL 29 DE
MAYO DE 1998, Y SUS REFORMAS.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS
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TRANSITORIO |I. El Poder Ejecutivo reglamentara esta ley en un plazo de seis
meses, contado a partir de la publicacion de esta ley.

Rige a partir de su publicacion.

(firmado digitalmente)
Carlos Felipe Garcia Molina
Diputado



