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Qué, cémo, cuando, y cuanto: mejorando la resiliencia en la
infraestructura vial en Costa Rica

Adrien Vogt-Schilb, Mariano Ansaldo, Adrian Barrantes Mora, Maria Alejandra Escovar, Manuel
Rodriguez, Greivin Mora, Fernando Quirés Solano’

Resumen

¢Qué implicaciones operativas y presupuestarias tiene incorporar criterios de resiliencia en la
rehabilitacion de infraestructura vial? Este documento deriva lecciones del Segundo Programa de
la Red Vial Cantonal de Costa Rica, financiado por el BID. El anélisis se apoya en literatura
relevante y en dos registros administrativos originales, que documentan las medidas adoptadas
por los equipos técnicos para mejorar la resiliencia de las obras antes de la licitacidon y durante su
ejecucion, asi como sus implicaciones presupuestarias. El anéalisis arroja cuatro mensajes.
Primero, sobre qué medimos. El "costo de la resiliencia" no es una magnitud dada, sino el
resultado de las convenciones adoptadas: depende de qué se entiende por resiliencia, como se
define la infraestructura de referencia, el nivel de servicio esperado y los riesgos considerados.
Segundo, sobre como se buscé mejorar la resiliencia: los cambios se concentraron en la gestién
del agua pluvialy la proteccion de la via, mediante modificaciones de drenaje, alcantarillas,
cunetas, pavimento y plataforma, taludes, riberas y elevacion de rasante. Tercero, sobre cuando:
la etapa del ciclo del proyecto determina los grados de libertad disponibles. Antes de licitar
todavia es posible reasignar alcance dentro del presupuesto; durante la ejecucion, el margen de
ajuste se estrechay las modificaciones tienden a requerir cambios contractuales y recursos
adicionales. Cuarto, sobre cuanto: segun el alcance considerado y la convencion de calculo
adoptada, las variaciones presupuestarias asociadas a estos ajustes se situan entre 2%y 13%.
Para contextualizar, los proyectos viales en Costa Rica suelen registrar sobrecostos promedio
cercanos a 27%. El documento concluye con implicaciones para la planificacion, los estandares
técnicosy las capacidades municipales.

1 - Introduccion

La infraestructura de transporte es esencial para el desarrollo econdmico. La inversién en
carreteras esta vinculada a mejoras en comercio, productividad, empleo, crecimiento econdémico

' Los autores agradecen los Utiles comentarios, contribuciones, y retroalimentacion de parte de
Eduardo Barquero, Alfred Grunwaldt, Ana Yancy Paniagua, Priscila Picado, Shogofa Rezai, Maria
Eugenia Rivas, y Pablo Vega. Todos los errores y decisiones editoriales son de los autores.



y reduccion de la pobreza (Foster et al. 2023). La infraestructura vial es clave para el acceso a
servicios basicos, la actividad productiva, el turismo, y la respuesta ante emergencias (Penalozay
Caldo 2024). Sin embargo, en muchos paises existe una brecha persistente de infraestructura
vial, tanto en expansién de la red como en calidad, mantenimiento y desempeno de los servicios
de transporte (Cavallo et al. 2020).

Estas dificultades afectan particularmente a la red vial de Costa Rica. Esta es extensay densa en
términos regionales, pero mantiene rezagos persistentes de calidad, seguridad y mantenimiento
(Madrigal Quesaday Gonzalez Tenorio 2025). La red de caminos publicos del pais cuenta con
45.900 km de vias, incluyendo cerca de 7.800 km en la Red Vial Nacionaly casi 38.000 km de Red
Vial Cantonal. Solamente un 70% de la red nacionaly 20% de la red cantonal estan pavimentados
(MOPT 2026). A pesar de ser Costa Rica de los paises mas ricos de Latinoamérica, la calidad de
su red vial esta por debajo de la media regional (Cavallo et al. 2020).

Las amenazas naturales agravan esta situacion y refuerzan la necesidad de contar con
infraestructura resiliente (Bagnoliy Cavallo 2025; Blackman et al. 2025). En Costa Rica, la red
esta expuesta a terremotos, actividad volcanica, inundaciones, tormentas, huracanes, sequias,
deslizamientos e incendios forestales. El 37% del territorio esta expuesto a tres 0 mas amenazasy
cerca de 80% de la poblacion, activos y PIB se ubican en zonas de exposicion multiple (Deubelli
2019). Entre 2005y 2017, los desastres causaron mas de $2 mil millones en pérdidas econémicas
acumuladas,? de las cuales mas de la mitad correspondieron a infraestructura vial (SUGESE y
GSFF 2025). Estos numeros subestiman el costo real de los dafos a la infraestructura vial, al no
cuantificar las pérdidas asociadas a interrupciones de las actividades econdmicas que dependen
de los servicios de transporte que esta provee (Talbot-Wright, Calatayud, et al. 2023). Varios
estudios sugieren que el costo de estas pérdidas, si bien es dificil de medir, puede ser hasta tres
veces mayor al costo de los dafios directos (Hallegatte y Vogt-Schilb 2019; Olaya Gonzalez et al.
2022). De cara al futuro, los cambios en la intensidad y frecuencia de los eventos climaticos
extremos tenderan a agravar estos riesgos y aumentar las pérdidas asociadas a las interrupciones
de lared vial (Villalobos Herrera 2025).

En Costa Rica, el gobierno ha fortalecido progresivamente el marco normativo y de planificacion
para la resiliencia de la infraestructura publica. Desde 2020, el pais exige evaluar el impacto de
las amenazas naturales e incorporar medidas de resiliencia en la planificacién, construcciony
mantenimiento de la infraestructura (MOPT et al. 2020). A este marco se sumo una metodologia
de analisis de riesgos desarrollada por MIDEPLAN para fortalecer el Sistema Nacional de
Inversién Publica (MIDEPLAN 2021). El Ministerio de Obras Publicas y Transporte adopté
posteriormente el Plan de Adaptacion al Cambio Climatico de los Servicios de Infraestructuray
Transportes 2022-2031 (MOPT 2022). Mas recientemente, la Contribucién Nacionalmente

2El simbolo $ en todo el documento se refiere a dolares americanos (US$ o USD).
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Determinada estableci6 que, al 2030, el 100% de las nuevas obras de infraestructura publica
debera incorporar criterios de resiliencia (MINAE 2025).

Sin embargo, la aplicacion sistematica de estas normas y guias es dificil en presencia de brechas
de gobernanza, coordinaciény capacidades técnicas (Deubelli 2019). En Cartago, por ejemplo, la
Contraloria General de la Republica encontrd que la ausencia de informacién sobre amenazas
limita la capacidad del municipio para gestionar eficazmente la resiliencia de los caminos
cantonales (CGR 2022).

Para atender parte de estos problemas, el Segundo Programa de la Red Vial Cantonal de Costa
Rica (IDB 2018), financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), apoyd la
rehabilitacién y mejora de caminos, puentes y otros activos de la red vial cantonal.® Durante la
ejecucion del préstamo, el disefio de varias obras fue ajustado para responder mejor a riesgos
climaticos. Estos cambios ofrecen una oportunidad para observar cémo las consideraciones de
resiliencia se incorporan en proyectos reales.

Este documento utiliza registros de 15 ajustes previos a la licitacién y 13 modificaciones
contractuales durante la ejecucién de las obras para analizar cdmo cambiaron los disefios de los
proyectos y cuales fueron sus implicaciones presupuestarias. Existen distintas formas razonables
de calcular estas variaciones presupuestarias, segln el denominador utilizado y el tratamiento de
las reducciones de alcance. En todos los casos, las estimaciones se sitlan entre 2%y 13%.

Esos niumeros deben interpretarse con cautela. La literatura académica y de politicas publicas
senala una dificultad anterior a cualquier cuantificacién: no hay una forma Unica de decidir qué
parte del gasto corresponde a la resiliencia. En infraestructura vial, las modificaciones asociadas
a resiliencia suelen mezclarse con modernizacion de activos antiguos, correcciones de disefio,
modificacién del nivel de servicio, adaptacidon a nuevas condiciones socioecondmicasy ajustes
frente a incertidumbre hidroldgica o geotécnica. Cuanto cuesta la resiliencia depende de cémo se
define y mide la resiliencia, respecto a qué infraestructura de referencia, frente a qué amenazas,
por cuanto tiempo, bajo qué escenarios de clima futuro, para sostener qué nivel de servicio u
objetivos de desarrollo, y aceptando qué riesgo residual.

El analisis empirico también muestra que, en el caso de este pais tropical, se introdujeron
intervenciones orientadas principalmente a reducir riesgos asociados al agua pluvial, inundacion,
escorrentia, erosién, socavacion, y deslizamientos. Los ajustes observados incluyeron
ampliacion o rediseno de drenajes, incorporacién de alcantarillas y cunetas, cambios en
pavimento y plataforma, proteccioén de riberas, estabilizacidon de taludes, elevacién de carreteray
proteccion de estructuras hidraulicamente sensibles. Estos resultados conllevan lecciones para

3 El acuerdo estratégico con el grupo BID identifica la resiliencia como uno de tres pilares estratégicos de su
colaboracién con el pais (BID 2024).



la planificacidon, la normativa y el fortalecimiento de capacidades municipales, con énfasis en la
necesidad de incorporar criterios de resiliencia desde la etapa de planificacién y estructuracion
de los proyectos.

En elresto del documento, la seccidn 2 desarrolla el marco conceptual. La seccién 3 presenta el
proyecto del BID, las fuentes documentales y el método utilizado. La seccién 4 presenta los
resultados, incluida la tipologia de modificaciones durante la ejecucidny la evidencia sobre
ajustes durante la licitacion. La seccién 5 discute los resultados y su percepcion por los
gobiernos locales, analiza el marco de incentivos, y propone implicaciones para planificacion,
estandares técnicos y capacidad municipal.

2 - Marco conceptual: qué son la resiliencia y su costo

Qué entendemos por resiliencia

Antes de analizar costos, es necesario precisar los conceptos clave. En la literatura especializada
en gestion del riesgo de desastre y adaptacion al cambio climatico, el riesgo suele entenderse
como la combinacién de amenaza (o peligro), exposicion y vulnerabilidad (Talbot-Wright,
Saavedra Gomez, et al. 2023). El peligro corresponde a la amenaza fisica; la exposicion, a la
presencia de personas, activos o actividades en zonas amenazadas; y la vulnerabilidad, a las
condiciones que determinan la severidad de los dafios cuando ocurre un evento (Figura 1).

Acciones para Acciones para reducir
reducir amenazas vulnerabilidad

Ejemplos incluyen: Ejemplos incluyen:

« Medidas basadas en ecosistemas Vulnerabilidad * Proteccién social

ra reducir inundaciones costeras — . . )
pa * Diversificacion de medios de vida

* Manglares para atenuar la energia

* Soluciones de seguros
de las tormentas costeras

= Vivienda e infraestructura

« Reservorios de agua para amortiguar resistentes a amenazas

caudales bajos y escasez hidrica

Acciones para reducir
exposicion

Ejemplos incluyen:

Limites a la adaptacién Exposicion

* P. gj.: fisicos, ecoldgicos, tecnoldgicos,
econdmicos, politicos, institucionales,
psicoldgicos y socio-culturales

* Retiro costero y reasentamiento

« Planificacion del uso del suelo sensible
al riesgo

« Sistemas de alerta temprana
y evacuaciones

Figura 1: Descomposicion del riesgo como amenaza, exposicion, y vulnerabilidad. Adaptado
de IPCC (2019).



En este marco, el término resiliencia se refiere a la capacidad de un sistema para anticipar,
absorber, recuperarse y transformarse frente a perturbaciones y eventos adversos (Bagnoliy
Cavallo 2025). Esta capacidad puede fortalecerse mediante distintas formas de gestion del riesgo
y adaptacién al cambio climatico. Algunas reducen la exposicion o la vulnerabilidad de la
infraestructura; otras aumentan su capacidad para resistir y recuperarse de los impactos o
permiten que la red continde funcionando cuando alguno de sus componentes falla.

Bajo esta terminologia, muchas de las intervenciones analizadas en este documento, como el
refuerzo de taludes, el aumento de la capacidad hidraulica de puentes, la mejora de drenajes o la
proteccioén de riberas, corresponden a medidas de reduccidn del riesgo de desastre orientadas
principalmente a disminuir la vulnerabilidad fisica de obras especificas. Al reducirla, estas
medidas aumentan la capacidad de la infraestructura para resistiry absorber los impactos de
eventos extremosy, con ello, pueden contribuir a la resiliencia del sistema vial.

La resiliencia de la red vial, sin embargo, no se limita a la resistencia fisica de la infraestructura.
También depende de capacidades institucionales, operativas y financieras para anticipar,
respondery recuperarse de los desastres, como sistemas de alerta temprana, protocolos de
emergencia, financiamiento contingente o procedimientos de reconstruccién rapida (Talbot-
Wright y Vogt-Schilb 2023; Markolf et al. 2019). A escala de red, también puede fortalecerse
mediante redundancia de rutas o diversidad de accesos que permitan mantener la conectividad
durante eventos disruptivos (Grunwaldt et al. 2021).

Qué situaciones de partida y situaciones de llegada considerar

Otro tema es que si bien la idea de que la resiliencia “cuesta mas” parece intuitiva, resulta ser
conceptualmente ambigua (Rozenbergy Fay 2019).

Unarazoén es que las intervenciones de infraestructura resiliente pueden partir de situaciones
muy distintas (Tabla 1). En algunos casos no existe la infraestructura, o la conexion disponible es
tan precaria que no garantiza acceso funcional. En otros, la infraestructura existe, pero no esta
adaptada al clima actual. Finalmente, puede existir infraestructura adecuada para las
condiciones actuales, pero insuficiente frente a riesgos futuros.

Pasar de una carretera existente, pero vulnerable a condiciones climaticas actuales a una
carretera mejor drenada, con taludes protegidos y mayor capacidad hidraulica, podria
interpretarse como una adaptacion de un activo existente (lo que la Tabla 1 denomina
rehabilitacion miope, por considerar las condiciones climaticas actuales, pero no las futuras).

Pasar de una carretera adecuada para el clima actual a una carretera preparada para condiciones
futuras también puede interpretarse como una inversion adicional para mejorar resiliencia frente
al cambio climatico (modernizacién prospectiva en la Tabla 1).



Infraestructura de llegada

Adaptadaa
Adaptada solo al . L.
Vulnerable . riesgos climaticos
clima actual
esperados
Capacidad . . o . Expansién
o . Expansidn basica Expansion miope .
3 % inadecuada prospectiva
§ t= Vulnerable Rehabilitacion Rehabilitacion
n.a.
'g 3 miope prospectiva
()
§ 1=l Adaptada solo Modernizacion
c . n.a. n.a. .
- al clima actual prospectiva

Tabla 1: Una tipologia de puntos de partida y de llegada cuando se discute infraestructura
resiliente. Elaboracién propia.

Un ejemplo simplificado ayuda a ilustrar estas diferencias. Considérese un puente cuya rasante
se ubica a 1 metro sobre el nivel tipico del cauce. Supdngase ademas que las lluvias intensas
actuales generan crecidas de hasta 1,2 metros, mientras que las proyecciones climaticas
sugieren crecidas de hasta 1,5 metros hacia 2050. En este contexto, elevar el puente a 1,3 metros
podria interpretarse como “rehabilitacion miope”, mientras que elevarlo directamente a 1,6
metros podria considerarse una “rehabilitacion prospectiva” frente a riesgos futuros. Si el puente
existente ya tiene rasante a 1,3 metros, y lo elevamos a 1,6 metros, esto es “modernizacion
prospectiva” en el lenguaje de la tabla 1.

¢Como elegir el punto de llegada? EL IPCC define la adaptacion como “el proceso de ajuste al
clima actual o esperado y sus efectos”. En este sentido, la rehabilitacion miope, que toma en

cuenta solo el clima actual, podria considerarse como un primer paso de adaptacién (Tabla 1).
Por otro lado, el mismo IPCC pone en guardia contra la mala adaptacion o “acciones que pueden
conducir a un aumento del riesgo, incluyendo mediante [...] un aumento de la vulnerabilidad,
ahora o en el futuro.” Algunos autores parten del supuesto que adaptacién miope, que no
considera el clima futuro, siempre conlleva mala adaptacion. Otros enfatizan que acciones
incrementales pueden mejorar las condiciones de vida, aunque no sean soluciones eternas.

Donde poner el limite entre la rehabilitacién miope y la adaptacién prospectiva es, en dltima
instancia, una decisioén politica. Las recomendaciones internacionales para tomadores de
decisiones enfatizan el uso del concepto de “trayectorias de adaptacion” (Haasnoot et al. 2024).
Estas buscan identificar bajo qué condiciones, y durante cuanto tiempo, una solucidon dada sigue
siendo adecuada frente al cambio climatico (UNECE 2025). En lugar de definir desde el inicio una
infraestructura “final” para el clima de 2100, el enfoque consiste en planificar secuencias de
intervenciones adaptables en funcién de la evolucién observada de los riesgos.



En la bahia de San Francisco, por ejemplo, el enfoque de trayectorias de adaptacién fue utilizado
para evaluar el acceso vial al puente San Francisco—-Oakland Bay Bridge frente a la subida del
nivel del mar (Wall et al. 2015). En vez de construir inmediatamente una proteccién masiva para
escenarios extremos, el plan propuso comenzar con medidas de bajo costo (mejoras de drenaje,
gestion del traéfico y preparacion de desvios) y monitorear la frecuencia de inundaciones 'y
disrupciones. Si ciertos umbrales son superados, se activaran medidas mas costosas, como
elevar la via, construir bermas o reforzar defensas hidraulicas. El interés del enfoque es reducir el
riesgo de sobredimensionar inversiones demasiado temprano o, al contrario, de quedar atrapado
en activos insuficientemente resilientes (Talbot-Wright, Saavedra Gomez, et al. 2023).

El punto de partida también merece discusiéon. Usando el ejemplo anterior, cuando la situacion
inicial corresponde a una ausencia total de conectividad, incluso una conexién limitada podria
representar una mejora significativa respecto de la situacidon de base (“expansién basica” en la
Tabla 1). Por ejemplo, dicha intervencién podria habilitar cierto acceso a mercados, servicios de
salud en condiciones normales para comunidades actualmente aisladas. Aunque la transicion
desde la ausencia de conexidon hacia una conexién funcional no suele clasificarse como
infraestructura resiliente, algunos autores enfatizan que si puede ser parte de hacer la sociedad
mas resiliente, especialmente en contextos de paises en desarrollo, con poblaciones que
carecen de acceso a servicios de base (Hallegatte et al. 2015), o en situaciones donde la red
carece de redundancia y presenta puntos Unicos de falla (Talbot-Wright, Calatayud, et al. 2023;
Grunwaldt et al. 2021). Cabe resaltar que, dependiendo del contexto local, la opcién mas costo-
efectiva puede ser pasar directamente de una situacion sin conexién a una obra modernay
adaptada al riesgo futuro (“expansion prospectiva” en la tabla 1, también conocida a veces como
leapfrogging). Los proyectos de infraestructura financiados con cooperacién internacional a
menudo buscan caer en esta categoria.

Estas diferencias en las situaciones de partida y de llegada implican que el “costo de la
resiliencia” es ambiguo. La interpretacion de esos costos depende de cual sea la infraestructura
de referenciay de qué tipo de transformacion se esté evaluando.

Qué necesidades sociales y climaticas tomar en cuenta

Otra dificultad es que describir una infraestructura como mas o0 menos resiliente depende del
nivel de servicio que se espera de ella (Hallegatte et al. 2019). En el caso de Costa Rica, muchos
caminos, puentes y obras de drenaje existentes fueron disefiados o construidos hace décadas,
bajo condiciones econdémicas, demograficas y climaticas muy distintas a las actuales.

En los ultimos treinta afios, Costa Rica pasé de ser un pais de ingreso medio y en gran parte rural
a una economia de renta alta, mucho mas urbanay motorizada. La poblacion aumenté de 3,5 a
5,1 millones de habitantes, y el parque vehicular se triplico, pasando de menos de 640 mil a mas
de 1,9 millones de unidades, entre 1995 y 2025. En otras palabras, la exposicion aumento, y las
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consecuencias de las inundaciones y de las interrupciones en la red vial en términos de personas
afectadas y costos econémicos son hoy mucho mayores a lo que eran cuando se construyeron
algunas de las obras.

Al mismo tiempo, el PIB per céapita aumento de alrededor de $3.300 en 1995 a $18.600 en 2024.
En términos reales, la inversidn publica en carreteras reportada por el MOPT para 1995 equivalia a
unos $32.600 millones de 2025. En comparacidn, el programa de Atencidn de Infraestructura Vial
del MOPT alcanzé ¢148.000 millones en 2025, es decir, alrededor de 4,5 veces mas. Esto sugiere
gue la disposicion a invertir es hoy mucho mayor de lo que era hace tres décadas.

El cambio climatico agrega una razon mas de construir mas resiliente. La temperatura promedio
en Costa Rica ha aumentado entre 0,6°C y 0,9°C en los ultimos 30 afios, pero sin cambios
significativos en la precipitaciéon anual promedio. Hacia los proximos 30 afios, se proyecta, en el
peor de los casos, un incremento de las lluvias diarias y horarias extremas de hasta 13% y 24%,
respectivamente (Villalobos Herrera 2025). Ademas, el riesgo de inundacién también depende
mucho de factores socioecondmicos y territoriales dificiles de predecir, como la ocupacién de
zonas inundables, el mantenimiento de drenajes, la impermeabilizacion del suelo o la pérdida de
vegetacion en riberas.

Por ello, parte del “costo de resiliencia” puede reflejar la actualizacién de infraestructura
heredada a condiciones fisicas, sociales y econédmicas que cambiaron con el tiempo.

Qué beneficios inlcuir

La misma ambigledad afecta los conceptos de costos y beneficios (Rozenbergy Fay 2019). En los
debates sobre infraestructura resiliente, el costo suele entenderse como el mayor gasto de
inversién necesario para construir, rehabilitar o adaptar una obra. Sin embargo, desde una
perspectiva econdmica, la adaptacion optima a los riesgos tiene, por definicidon, un costo
esperado menor a sus beneficios esperados.

La practica internacional establece que, en general, acciones de adaptacion pueden traer tres
tipos de beneficios para la sociedad (Brandon et al. 2025): primero, danos y pérdidas evitados,
por ejemplo, una reduccion de los costos de reconstruccion y de las pérdidas econdmicas
vinculadas a las interrupciones; segundo, beneficios econémicos inducidos, si una
infraestructura mas confiable mejora la previsibilidad logistica y facilita inversiones o actividades
productivas que dependen del acceso oportuno a puertos como Limén y Puntarenas; y tercero,
beneficios sociales y ambientales mas amplios, por ejemplo si carreteras mas modernas reducen
accidentes viales 0 mitigan problemas como el asma generado por el polvo que se levanta en
carreteras en mal estado.

Por lo tanto, evaluar la resiliencia solo a partir de sus costos de inversion tiende a subestimar sus
retornos y puede sesgar la decision hacia soluciones que parecen mas baratas en el corto plazo,
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pero resultan més costosas para la sociedad a lo largo del ciclo de vida de la infraestructura. Una
dificultad adicional, abordada mas adelante en la seccién de la discusidn, es la de la distribucién
de los costos y beneficios en el tiempo y su asignacion entre actores, y en particular para las
agencias publicas a cargo de la planeacidon y ejecucion de obras.

Cdémo la capacidad de planificacion afecta los costos

Por ultimo, una parte del costo de la resiliencia se puede originar en las debilidades de
planificacion: disefos iniciales insuficientes, falta de estudios hidrolégicos o geotécnicos,
ausencia de criterios técnicos claros, o capacidades municipales limitadas. En esos casos, los
criterios de resiliencia no se incorporan desde el inicio del proyecto, sino durante la licitacidon o la
ejecucion, cuando los estudios, contratistas o supervisores identifican necesidades de redisefo
gue no habian sido plenamente incorporadas en la preparacion.

La etapa del ciclo de proyecto determina qué medidas estan disponibles para mejorar la
resiliencia. Decisiones como la localizacion del trazado, el aprovechamiento de rutas alternativas
o la construccién deliberada de redundancia en la red se toman o se pierden en la planificacion
territorial y en la conformacidn de la cartera de inversidon, mucho antes de que exista un disefo.

Al otro extremo del ciclo de proyecto, una obra bien disefiada puede perder su resiliencia si ho
recibe mantenimiento rutinario. La limpieza de drenajes y cunetas, la atencién de taludes vy la
conservacion de la superficie de ruedo son tan determinantes como el disefio inicial (Bagnoliy
Cavallo 2025; Hallegatte et al. 2019).

3 - Datos y métodos empiricos

El Segundo Programa de la Red Vial Cantonal de Costa Rica fue aprobado por el BID en 2018, por
un monto total de $152 millones (IDB 2018).* EL Ministerio de Obras Publicas y Transportes fue el
organismo ejecutor. El periodo de ejecuciény desembolso fue de 2019 a 2026.

Sus objetivos especificos eran mejorar la calidad de la Red Vial Cantonal mediante obras de
rehabilitacion y mantenimiento (con un presupuesto de $138,2 millones), y fortalecer las
instituciones responsables de la gestion de la red vial ($4,5 millones). Las metas iniciales,
extrapoladas de una muestra de 61 proyectos y 272 km de caminos cantonales, contemplaban
rehabilitar 611 km de caminos y 605 metros de puentes. Durante la ejecucion fueron ajustadas. Al
cierre, se habian ejecutado 142 proyectos, equivalentes a 412 km de caminos y 540 metros de
puentes, por un costo total de $139,43 millones.

Durante la ejecucidn, los objetivos del Programa se ajustaron para incorporar de manera mas
explicita la resiliencia vial dentro del alcance de ciertas intervenciones. Inicialmente, el programa

4 Compuesto por $144 millones de financiamiento del BID y $8 millones de contrapartida local. El simbolo $ en todo
el documento se refiere a dolares americanos (US$ o USD).
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tendia a concentrarse en las obras viales principales, mientras que algunas obras
complementarias de drenaje, manejo hidraulico o reduccién del riesgo de inundacion podian
quedar a cargo de las municipalidades o de etapas posteriores. Pero después de una serie de
eventos climaticos que impactaron fuertemente al pais, Etay lota en noviembre de 2020y el
temporal del Caribe en julio 2021, se constatd que los municipios del pais no siempre tenian la
capacidad de gestionar todos los riesgos hidrolégicos asociados a las obras. En noviembre de
2021, el MOPT solicito revisar el enfoque, lo que llevé a movilizar asistencia técnica de GIZ para
identificar mejoras de resiliencia en los proyectos que aun no habian sido licitados o
construidos.®

La parte empirica del analisis se basa en dos fuentes administrativas generadas por esa
asistencia técnica. Su valor reside en que documentan, a nivel de proyecto, cémo se tradujeron
criterios de resiliencia en modificaciones concretas de disefo, presupuestoy ejecucion.

La primera fuente registra 40 proyectos revisados antes del inicio de las obras, durante la etapa
previa a la licitacién, para determinar si convenia ajustar su disefio y su presupuesto por
consideraciones de resiliencia; 15 de ellos fueron efectivamente modificados (Anexo 1). La
segunda reline 13 modificaciones contractuales realizadas durante la ejecucién de obras, con
informacidén sobre el contrato original, la variacién contractual, la justificaciéon técnica del cambio
y el tipo de intervencion realizada (Anexo 2).

Estas fuentes fueron elaboradas para la gestién y el seguimiento del programa. No surgen de un
diseno experimental controlado, que permitiria proceder a una estimacién causal del costo
incremental asociado a las medidas de resiliencia comparando proyectos similares en todos los
demas aspectos, pero ofrecen una mirada operativa valiosa. Ademas, una misma modificacion
puede responder simultdneamente a criterios de resiliencia y otros factores como correcciones
de disefo, o condiciones geotécnicas no anticipadas. Por eso los resultados no pueden dar una
medida generalizable del costo de la resiliencia vial. Pero si permiten observar decisiones reales
adoptadas en distintos momentos del ciclo del proyecto: preparaciony ejecucion.

4 — Resultados empiricos

Costo de los ajustes previos a la licitacion

La primera base empirica documenta los ajustes introducidos antes del inicio de las obras,
durante la etapa previa a la licitacidn. Registra 40 proyectos, con un costo original total de $33,30
millones, revisados para determinar si requerian ajustes de disefio por consideraciones de

5 GIZ (Deutsche Gesellschaft flr Internationale Zusammenarbeit) es la empresa federal alemana de cooperacidn
internacional para el desarrollo. GIZ ya hacia parte de la “unidad ejecutora” del programa, que tiene a cargo los
procesos de revision técnica, validacion de disefos, gestidon contractual, anélisis de modificacionesy
acompafamiento a los gobiernos locales.
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resiliencia (Anexo 1). De estos, 15 registraron algun cambio de costo. La tabla 2 muestra que esos
15 proyectos pasaron de sumar un costo original estimado de $12,27 millones a un costo
ajustado de $12,94 millones. La diferencia neta es de $670 mil, equivalente a una variacién
agregada de 5,5% sobre esos proyectos y de 2,0% sobre el conjunto de los 40 revisados.

Indicador Valor

Proyectos revisados antes de licitacion 40

Costo original agregado $ 33,30 millones
Costo ajustado agregado $ 33,98 millones
Diferencia neta $ 0,67 millones
Variacion neta agregada (sobre los 40 revisados) 2,0%

Proyectos con cambio de costo 15

Costo original agregado $ 12,27 millones
Costo ajustado agregado $ 12,94 millones
Diferencia neta $ 0,67 millones

Variacidon neta agregada (sobre los 15 modificados) 5,5%

— de los cuales, proyectos con aumento de costo 9 (+13,3%)
— de los cuales, proyectos con reduccion de costo 6 (-7,2%)
Proyectos sin cambio de costo 25

Tabla 2: Estadisticas descriptivas - variaciones de presupuesto correspondientes a ajustes
durante la etapa de licitacion. Elaboracion propia

Un resultado interesante es que 6 de los 15 proyectos con ajustes de resiliencia registraron una
reduccidn de costo. Esto se debe a que en varios casos el alcance del proyecto cambié al mismo
tiempo que se incluyeron medidas de resiliencia. En el cantdn de Buenos Aires, por ejemplo, la
longitud de una intervencion se redujo de 2,0 a 1,7 km, al mismo tiempo que el costo se redujo de
1,4%. Estos cambios no responden Unicamente a consideraciones de resiliencia, sino que
pueden incluir otras consideraciones operativas. En Paquera, por ejemplo, se redujo el alcance
del proyecto ante la falta de garantia sobre el aporte de material granular previsto originalmente.
En general, los equipos del programa confirman que, en esta etapa, se ajustaron alcances,
cantidades y soluciones constructivas para incorporar criterios de resiliencia dentro de los
recursos disponibles, y que en algunos proyectos los aportes municipales o las donaciones de
materiales incidieron en el costo total registrado.

El costo adicional promedio de 5,5% no corresponde, por tanto, a cambios de disefio
manteniendo constante el alcance de las obras. Mide la variacién presupuestaria que quedé
después de un proceso de optimizacién en el que se redujo la longitud total de rehabilitacion para
compensar parte del costo de las mejoras introducidas. Con un alcance fijo, el aumento de costo
habria podido ser mayor.
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La base previa a la licitacidon permite medir la variacién presupuestaria agregada, pero no
documenta de manera sistematica cada cambio técnico. Si bien sabemos que, en general, estos
ajustes incluyeron obras relevantes para mejorar el desempefo de los caminos ante lluvias
intensas y escorrentia, como mejoras de drenaje, ampliacién del drea hidraulica, quiebra-
gradientes, desfogues, alcantarillas transversales y cajas de registro, la base disponible no
permite atribuir cada variacion de costo a una intervencioén especifica.

Costo de los ajustes durante la ejecucion

La segunda base de analisis corresponde a los ajustes realizados durante la ejecucién de las
obras. La base de datos identifica 13 ajustes contractuales asociados a medidas de resiliencia
climatica (Anexo 2). En conjunto, estos ajustes representan una variacion contractual acumulada
de $1,82 millones sobre un monto original agregado de $18,70 millones. Esto equivale a 9,8% del
monto contractual original de los 13 proyectos afectados (Tabla 3).

Indicador Valor

Ajustes documentados durante ejecuciéon 13

Monto contractual original agregado $ 18,70 millones
Monto contractual final agregado $ 20,80 millones
Variacién contractual agregada $ 20,52 millones
Variacion contractual agregada 9,8%

Tabla 3: estadisticas descriptivas - variaciones de montos contratados correspondientes a
ajustes durante la etapa de ejecucion

Estos ajustes surgieron a partir de necesidades identificadas durante la ejecucion de los
proyectos, ya sea por el equipo de proyecto, por recomendaciones técnicas de los municipios o
por observaciones de las comunidades. En general, respondieron a condiciones especificas de
sitio que requerian reforzar el manejo de aguas superficiales, proteger la estructura del camino,
atender riesgos de erosién o socavacioén, o mejorar la continuidad vial.

Tipologia de ajustes durante la ejecucion

La base también provee evidencia de qué tipos de medidas para mejorar la resiliencia se
incorporaron durante la ejecucién mediante modificaciones de disefo. La tabla 4 propone una
tipologiay el Anexo 3 ilustra con fotografias algunas obras descritas en esta seccion.

La categoria mas frecuente es la ampliacién o redisefno de sistemas de drenaje, con seis casosy
una variacion contractual agregada cercana a $859 mil. Esta categoria representa
aproximadamente el 47% del monto total de las variaciones contractuales documentadas
durante la ejecucidn. Incluye canales revestidos, cunetas, tuberias de mayor capacidad,
alcantarillas adicionales y excavaciones para estructuras hidraulicas.
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La segunda categoria mas importante corresponde a cambios en pavimento, plataforma o
superficie de ruedo, con tres casos y una variacion contractual agregada cercana a $555 mil. Esta
categoria representa aproximadamente 30% del monto total de ajustes. En estos casos, la
resiliencia consiste en adaptar la estructura vial para que resista mejor a las condiciones
climaticas que deterioran la calzada. Con ello se mitigan las pérdidas de material granular en los
caminos no pavimentados, las cuales, en paises como Costa Rica, pueden superar los 300 m® por
kildmetro al afno.

Tipologia de ajuste Casos Variacion Costo tipico del Participacion en
durante ejecucion contractual ajuste (% del sobrecosto del
(miles de $) monto original) programa (%)
Redisefio del drenaje 6 859 9,9 47
Cambios en pavimento, 3 555 10,1 30
plataforma o superficie
Mejora de continuidad 1 260 12,4 14
Proteccion de riberas 1 80 11,8 4
Estabilizacion de taludes 1 68 6,1 4
Elevacion de carretera 1 0 0,0 0
Total 13 1.820 9,75% 100%

Tabla 4 - tipologia de ajustes implementados durante la ejecucidon y costos asociados

Un caso destacado es una mejora de continuidad vial en Guatuso, San Carlos, con una variacion
contractual de unos $260 mil. La modificacion amplio la longitud total de las obras para mejorar
la conexidn entre Katira y Rio Celeste y su articulacion con la Ruta Nacional 4. A diferencia de
otros ajustes, busca reforzar la conectividad de lared y el acceso por rutas alternativas.

También se observan ajustes puntuales de proteccion de estructuras especificas. En el puente
sobre el rio Santa Ana, el ajuste incrementa las dimensiones de la escollera para proteger las
obras. En el puente sobre el rio Maria Aguilar, el cambio responde a procesos erosivos que
arriesgan comprometer el apoyo estructural.

En dos casos, la base documenta modificaciones técnicas orientadas a aumentar la resiliencia,
pero sin incremento contractual neto registrado. En un caso se eleva el nivel de la carretera para
reducir el riesgo de inundacidn; en el otro se incorporan cunetas revestidas y accesos para

canalizar mejor el agua pluvial y evitar socavacién de la calzada en zonas de pendiente elevada.

La distincion entre mejoras de drenaje, pavimento, plataforma, superficie de ruedo, o elevacion
de carretera es Util para ordenar los registros, pero no debe interpretarse como una clasificacion
rigida. En la practica, muchas intervenciones responden al mismo problema de fondo: exceso de
agua pluvial, escorrentia, erosion o pérdida de transitabilidad. Esta superposicion técnica refleja
una dificultad mas amplia: en proyectos reales, las categorias de “adaptacion climatica”,

» <«

“rehabilitacién”, “modernizaciéon” y “correccidn de diseno” rara vez se separan con claridad. Una
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misma modificaciéon puede responder a problemas histéricos de drenaje, aprendizaje técnico
durante la ejecucion, eventos hidrometeoroldgicos recientes y preocupacion por riesgos
climaticos futuros.

Lectura conjunta de las dos etapas

Los datos no permiten estimar una cifra Unica del costo de la resiliencia, el cual depende del
denominador utilizado, del tratamiento de las reducciones de costo, de si se incluyen los
proyectos sin variacion de costo en el denominador,®y de si las reducciones de alcance se
valoran. Para explorar esta ambigliiedad, la tabla 5 recorre varias convenciones de calculo
razonables, y muestra un rango de variaciones presupuestarias esperadas asociadas a los ajustes
de resiliencia entre 2% y 13%.

Convencion de calculo Variacion
Neta, sobre los 40 proyectos revisados antes de licitar +2,0%
Bruta (solo aumentos), sobre los 40 proyectos revisados +3,0%
Neta, sobre los 15 proyectos modificados +5,5%
Aumentos mas reducciones valoradas como alcance sacrificado, sobre los 15 modificados +11,0%
Solo los 9 proyectos con aumento de costo +13,3%
Subgrupo con longitud de intervencion confirmada constante (5 proyectos) +11,6%
Modificaciones contractuales durante la ejecucion (13 contratos) +9,8%

Tabla 5: variacion presupuestaria asociada a los ajustes de resiliencia bajo distintas
convenciones de calculo. Elaboracién propia a partir de los Anexos 1y 2.

La penultima fila corresponde a cinco proyectos con aumento de costo para los cuales los
informes de factibilidad indican que la longitud de intervencion no se redujo. Es el Unico subgrupo
donde la variacion de costo puede leerse como variaciéon de costo por kildbmetro, y es también
uno donde la cifra es alta, lo que sugiere que promediar sobre proyectos con alcance cambiante
podria subestimar el costo de ajustes a alcance constante.

Estas cifras no constituyen una estimacion causal del costo de la resiliencia. Las modificaciones
pueden responder simultaneamente a necesidades de resiliencia, correcciones de disefio,
cambios en el nivel de servicio, cambios en los costos de los materiales o del tipo de cambio, o
condiciones de sitio no anticipadas. El resultado debe interpretarse, por tanto, como evidencia
descriptiva sobre el orden de magnitud de las variaciones observadas.

La comparacioén entre etapas también requiere cautela. Seria tentador interpretar la diferencia
entre 5,5% antes de licitar y 9,8% durante la ejecucién como evidencia de que incorporar
resiliencia temprano es mas barato. Los datos no permiten hacerlo: se trata de grupos de
proyectos distintos y las dos cifras se construyen de manera diferente. Lo que si muestran es que

8 Incluir los proyectos sin variacion es apropiado si la pregunta es cuél es la variacion presupuestaria esperada para
un proyecto revisado, antes de saber si requerira ajustes de resiliencia.
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antes de licitar habia mas grados de libertad: los equipos podian ajustar disefio, alcance o
aportes municipales sin exceder el presupuesto, mientras que durante la ejecucion los cambios
requirieron adiciones contractuales y recursos adicionales.

5 - Discusioén y conclusion

Nuestro analisis genera cuatro mensajes principales. Primero, sobre qué entendemos por costo
de laresiliencia. No existe una definicién Unica: depende de la infraestructura de referencia, del
nivel de servicio esperado, de los riesgos considerados y de qué componentes del ajuste se
contabilizan.

Segundo, los ajustes se concentraron casi enteramente en la gestion del agua pluvialy la
proteccioén de la plataforma vial (drenaje, alcantarillas, cunetas, erosién, estabilidad de taludes,
proteccidén hidraulica). Esto es de esperarse en un pais tropical como Costa Rica, y resalta la
importancia de tomar en cuenta, en los criterios de disefio, que el cambio climatico seva a
traducir en cambios en la intensidad de las precipitaciones (Villalobos Herrera 2025; Talbot-
Wright, Saavedra Gémez, et al. 2023).

Tercero, los grados de libertad disponibles para hacer la infraestructura resiliente se reducen
conforme avanza el ciclo de proyecto. En la etapa previa a la licitacién, es posible reasignar el
alcance de las obras, opcion que desaparece durante la ejecucioén. En etapas no estudiadas aqui,
la planificacién permitiria considerar opciones como redundancia o relocalizacidon, mientras que
la operaciéon y el mantenimiento permitirian conservar la funcionalidad de las obras. Esta lectura
es consistente con la literatura internacional, que enfatiza las ventajas de incorporar la resiliencia
desde etapas tempranas de planificacidon y disefio, cuando existe un conjunto mas amplio de
opcionesy se reducen los riesgos de retrabajos y modificaciones posteriores (OECD 2024;
Bagnoli y Cavallo 2025; Penaloza y Caldo 2024).

Cuarto, laincidencia presupuestaria de los ajustes se ubica entre 2%y 13%, dependiendo de
cémo se cuente. No podemos atribuir esa variacidon exclusivamente a la resiliencia, pero si
descartar dos extremos: que el costo sea enteramente despreciable, o que haga inviables las
obras.

Para interpretar estas magnitudes, es util compararlas con otras fuentes habituales de variacion
en proyectos de infraestructura vial. A nivel internacional, los costos de infraestructura vial
presentan una variabilidad sustancial entre proyectos debido a diferencias de contexto, diseno,
geografia y ejecucion. Por ejemplo, para carreteras asfaltadas de dos carriles en paises de ingreso
bajo y medio, los costos unitarios observados pueden diferir por factores del orden de 3 a 5 veces
entre proyectos similares (Collier et al. 2016). Los sobrecostos durante la ejecucion también son
frecuentes. Un estudio sobre proyectos de transporte en 20 paises encontré que, en proyectos
viales, el sobrecosto promedio fue de 20% (Flyvbjerg et al. 2002). Costa Rica no es una excepcion:
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87% de los proyectos viales analizados recientemente registraron aumentos respecto del monto
original, con una variacion promedio de 27% (Jimenez et al. 2026).

También es util situar estas cifras dentro de las variaciones observadas en el mismo programa. En
comparacién con lo previsto en la propuesta de préstamo, el programa rehabilité 33% menos
kildbmetros de caminosy 11% menos metros de puentes, con un costo total 1% superior al
originalmente presupuestado. Una de las razones pudo ser que, durante el periodo de ejecucion
del préstamo, el tipo de cambio oscilé entre $496 y 686 por US$1, una diferencia de 38%. Los
ajustes asociados a las medidas de resiliencia se ubican dentro de lo que bancos de desarrollo,
gobiernos y unidades ejecutoras ya enfrentan regularmente en la gestién de proyectos de
infraestructura.

Una encuesta realizada durante el evento de cierre del programa (anexo 4), en el que participaron
ingenieros de las unidades técnicas de gestidn vial municipal, autoridades municipalesy
personal técnico del Ministerio de Obras Publicas y Transportes, sugiere que las autoridades y
equipos técnicos perciben beneficios concretos asociados a las obras resilientes del Programa.
Entre los principales beneficios mencionados destacan mejoras en la evacuacioén de aguas,
reduccidn de inundaciones, menor deterioro durante la temporada lluviosa, menos
interrupciones del transito y mayor estabilidad de taludes.

La pregunta entonces es por qué no se integran consideraciones de resiliencia de manera mas
sistematica en los proyectos. Proponemos aqui dos posibles explicaciones. Primero, la teoria de
la economia politica sugiere que puede existir un sesgo derivado del desfase temporaly de la
visibilidad diferente entre costos y beneficios (Mosqueira y Alessandro 2023). Los costos de
mejorar disenos aparecen en el presupuesto de inversioén, y son visibles para el publicoy las
entidades que preparan, financian y ejecutan las obras. Los beneficios, en cambio, son reales,
pero politicamente menos visibles porque muchas veces consisten en dafos y pérdidas que no
ocurren. Ademas, costos y beneficios se materializan en ciclos presupuestarios y electorales
diferentes. En ese contexto, el incentivo es maximizar obras visibles hoy a costa de menor calidad
cuyos efectos se manifiestan mafana.

Un segundo argumento lo dan los participantes a la misma encuesta. En ella, los gobiernos
locales afirman enfrentar cuatro desafios: falta de recursos financieros o priorizacion de otras
necesidades del cantdn; falta de estudios, diagndsticos o planificacién previa; limitaciones
administrativas o de gestidn internas; y falta de capacidad técnica para disefar o ejecutar las
obras. En general, la brecha es de capacidades, herramientas, planificaciény financiamiento para
incorporar la resiliencia de manera sistematica desde la preparacion de los proyectos.

Estos problemas pueden llevar a una situacion en la que la infraestructura cantonal falle, y luego,
ademas, usando las palabras de la Contraloria en 2018, se “reconstruya vulnerabilidad” (CGR
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2018). La misma Contraloria encontrd que el marco normativo era insuficiente para incorporar
resiliencia en el desarrollo, operacién y mantenimiento de infraestructura publica nacional
expuesta a fendmenos hidrometeoroldgicos extremos (CGR 2017). El problema no es la ausencia
sistematica de mejoras, sino su caracter discrecional: en el Programa de Emergencia ante la
Tormenta Tropical Nate del BID, por ejemplo, la rehabilitacién de emergencia logrd incorporar
mejores materiales y alcantarillas de mayor capacidad, pero de manera ad hoc, a criterio del
ejecutor, y postergando la evaluacion formal de riesgo a una eventual fase de reconstruccion
posterior (BID 2020).

La respuesta de politica publica puede estructurarse en tres niveles. A nivel de proyecto, mejorar
la deteccién temprana de riesgos mediante listas de verificaciéon sobre drenajes, pendientes,
cruces de agua, historial de inundacién, estado hidraulico de secciones criticas de cauces
fluviales, erosidén, deslizamientos, conectividad alternativa y criticidad social o econémica del
tramo (en la linea de Quesada Campos et al. 2017).

A nivel reglamentario, traducir los problemas recurrentes en normas o criterios nacionales de
disefno, estdndares minimos, guias practicas y herramientas para municipalidades y unidades
ejecutoras. Hoy, la normativa nacional (MOPT et al. 2020) y la metodologia de MIDEPLAN (2021)
exigen un proceso de evaluacién del riesgo, pero no fijan estandares de disefio concretos —como
capacidad hidraulica minima, frecuencia de pasos de alcantarilla, criterios de elevacion de
rasante o de proteccion de taludes— que, si resultaran factibles de producir, las municipalidades
y juntas viales podrian aplicar directamente.

Finalmente, a nivelinstitucional, fortalecer la planificacion y la gestidon del mantenimientoy
clarificar la asignacidn de responsabilidades. Una parte importante de la resiliencia vial depende
de laredundancia de la red, y de su exposicion a las amenazas (Talbot-Wright, Calatayud, et al.
2023). Otra parte importante depende de la conservacion rutinaria de drenajes, cunetas,
alcantarillas, taludes, cauces y superficies de ruedo (Bagnoli y Cavallo 2025; Hallegatte et al.
2019). Esto requiere responsabilidades claras, financiamiento previsible, capacidades locales
adecuadas y herramientas tecnoldgicas suficientes para sostener la funcionalidad de las obras a
lo largo del tiempo.

En sintesis, la experiencia del Segundo Programa de la Red Vial Cantonal de Costa Rica muestra
una brecha entre el reconocimiento del riesgo climatico por parte de las instituciones nacionales,
los gobiernos locales y otros actores del pais, y su incorporacién sistematica en el disefio de los
proyectos. La encuesta sugiere que los gobiernos locales valoran los beneficios de la resiliencia,
pero enfrentan restricciones para incorporarla desde el inicio. El estudio muestra que las medidas
de resiliencia requieren ser consideradas explicitamente en el alcance y el presupuesto de las
obras. Frente a eventos climaticos, las medidas de resiliencia deberian estar integradas de
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manera sistematica a lo largo del ciclo del proyecto, desde la planificacidén hasta la operaciény el
mantenimiento.
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PRVC- Rehab. Sistema de drenaje y mejoramiento
11-172- 7.06- | SUP- Ruedo entre las Estaciones 2+150 y la
n 10 LPI-O- Limén Guacimo Duacari 026 5+550; C 7-06-026 De: (ENT.N 248) €319,287,316.10 €295,361,424.32 | -@€23,925,891.78
COLEGIO VILLA FRANCA) Hasta : Limite
2022
Cantonal Lomas.
PRVC- Rehabilitacion del sistema de drenaje y
11-172- L - 7-06- | mejoramiento de la superficie de ruedo de
1] 10 LPI-O- Limon Guacimo Pocora 017 3,6 km del Camino C. 7-06-017 De : ( Ent. N. €708,725,166.85 ©794,377,975.29 185,652,808.44
2022 32 ) Pococra Hasta: La Argentina
PRVC- Mejoramiento de 5,9 kilémetros del camino 2-
11-172- 2.15- 15-101 mediante el refuerzo de la estructura
1] 10 LPI-O- Alajuela Guatuso Katira 101 de pavimento y la construccion de un ©736,376,280.60 €736,376,280.60 €0.00
tratamiento superficial bituminoso de tres
2022 -
capas tipo E-38
PRVC- Rehabilitacion del sistema de drenaje y
11-172- L L Valle La 7-01- | mejoramiento de la superficie de ruedo de 5
I 10 LPI-O- Limén Limén Estrella 060 k del Camino C. 7-01-060, De : ( Ent. C.044) ¢1,063,471,877.15 | €1,063,471,877.15 €0.00
2022 Progreso Hasta: Cafio Negro C. 7-01-050
PRVC- Mejoramiento de la superficie de ruedo de
11-172- Pefias 2.02- 3,83 kildmetros en el camino 2-02-012 (De:
I 10 LPI-O- Alajuela Pefas Blancas Blancas 012 (Ent. N. 702) Cementerio San Francisco — ©219,306,796.02 €219,306,796.02 €0.00
2022 Hasta: (Ent. C. 16) Sector Angeles), canton de
San Ramdn, distrito de Pefias Blancas
Rehabilitacion del sistema de drenaje y
Mejoramiento de la capa de rodadura: C.7-02-
015, De: (Ent.C.17) Santa Rosa Hasta:
';5\;% 8'1%2: (Ent.C.211) Foresta, Long. 2,6 km, Camino
1] 10 Limon Pococi Cariari ’ C.7-02-211, De: Cuadrantes — Calles £639,959,727.50 €£639,959,727.50 €0.00
LPI-O- 211y U . .
2022 212 rbanas, Hasta: La Foresta: 1,8 kmy C.7-
02-212, De: Cuadrantes- Calles Urbanas,
Hasta: Barrio El Llano, Longitud: 0,35 km,
para_un total de 4, 75 km. (TSB 3)
Rehabilitacion del sistema de drenaje y
construccién de una carpeta asfaltica entre las
'ﬁﬁ\;g__ (2);40_ estaciones 3+100 a 8+500 del camino 2-10-
1 10 Alajuela San Carlos Monterrey Y | 064 (De: ENT.N.4, Santo Domingo A: Las 836,879,288.73 (823,860,163.08 | -€13,019,125.65
LPI-O- 2-10- i
2022 463 Torres) y 2-10-463 (De: .ENT.C._OBfl, Las
Torres A: Hotel The Springs), distrito
Monterrey, cantén San Carlos.

T El simbolo ¢ denota colones costarricenses. Todas las conversiones de divisa en este documento usan 552 colones por dodlar, el tipo de cambio

mediano en el periodo 2022-25.
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Rehabilitacion del sistema de drenaje y
PRVC- construccion de una carpeta asfaltica entre las
11-172- . Venecia / 2-10- | estaciones 5+300 a 9+800 del camino 2-10-
n 10 LPI-O- Alajuela San Carlos Pital 052 052 (De: ENT.N.140, Corazén de Jests A: 844,684,668.27 844,684,668.27 $0.00
2022 ENT.N.4, La Comarca), distritos Venecia y
Pital, cantén San Carlos
ﬁﬁ\;g_' 62120'_ Proyecto de Mejoramiento Vial ( TSB 3) C.4-
11l 10 LPI-O- Heredia Sarapiqui Horquetas 034’y 10-032,134 y 037 , Camino La Conquista — €514,573,145.10 1654,036,431.10 | €139,463,286.00
2022 037 Fca. Agua de Sarapiqui
PRVC- Mejoramiento de 5,0 kilémetros del camino 2-
11-172- Guadalupe 2.11- 11-005 ( Calle Perez) mediante el refuerzo de
11l 10 Alajuela Zarcero p la estructura de pavimento y la construccién €405,937,877.40 €449,358,075.86 €43,420,198.46
LPI-O- / Laguna 005 . LT
de un tratamiento superficial bituminoso de
2022 ’
tres capas tipo E-38
PRVC- Refuerzo de la estructura de pavimento
11-173- . . 6-03- | mediante la colocacion de base de agregados _
n 11 LPI-O- Puntarenas Buenos Aires Biolley 027 y aplicacién de un tratamiento superficial €418,130,183.88 ©412,428,232.17 €5,701,951.71
2022 bituminoso E-61 en 6 km del camino 6-03-027
';5\42_' 6-03- Mejoramiento del camino 6-03-012 De:
| 11 LPI-O- Puntarenas Buenos Aires Changuena 012 (ENT.N.237) Paso Real - Changuena, San ©393,653,940.16 €393,653,940.16 €0.00
2022 Luis A: Rio Limon, Limite Cantonal Coto Brus
Mejoramiento de la superficie de ruedo y del
PRVC- sistema de drenaje del Camino Cantonal C.
11-173- San 3-01- | 30105100 De: ENT RN2 Rio Reventado Hasta
n 11 LPI-O- Cartago Cartago Nicolas / 051y | ENT RN2 Lima- Parque Industrial y C. 884,073,786.10 | €1,012,306,463.87 | €128,232,677.77
2022 Guadalupe 253 30125300, De: ENT. Camino 3-01-012-00,
Zona Industrial, Hasta ENT CC 30105100,
Zona Industrial, Cantén de Cartago.
PRVC-
11-173- Dulce 3-01- | Mejoramiento de la superficie de ruedo y del
I " LPI-O- Cartago Cartago Nombre 050 sistema de drenaje del camino no. 3-01-050. €483,453,283.47 €483,453,263.47 €0.00
2022
Mejoramiento del Camino C-03-06-058
PRVC- : > ]
11-173- 3-06- mediante colocacion de un tratamiento
1l 11 Cartago Cervantes Cervantes superficial bituminoso tipo TS-3, desde: La €87,509,245.43 €92,147,633.28 €4,638,387.85
LPI-O- 058 .
Fuente, Hasta: (Ent. C.22) Las Aguas y
2022 ” . : ;
mejoramiento del sistema de drenaje
PRVC- Rehabilitacion del sistema de drenaje,
11-173- . 1-17- | mejoramiento y mantenimiento de la superficie
1 11 LPI-O- San José Dota Copey 037 de ruedo del camino 1-17-037 San Gerardo ¢421,707,003.38 €421,707,003.38 €0.00
2022 de Dota de Ent N.02 a fin de camino
PRVC- 3-08- | Mejoramiento del sistema de drenaje y de la
11-173- Patio de 001y | superficie de ruedo de los Caminos
I 11 LPI-O- Cartago El Guarco Agua 3-08- | Cantonales C-3-08-001 y C-3-08-022, Patio €213,695,410.57 €213,695,410.57 €0.00
2022 022 de Agua a Caragral
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iﬁ\;g_' 3.08- Mejoramiento del sistema de drenaje y de la
1l 11 LPI-O- Cartago El Guarco Tobosi 016 superficie de ruedo del camino 3-08-016, €222,186,627.30 €222,186,627.30 €0.00
Tobosi Tablén
2022
Rehabilitacion del sistema de drenaje,
mejoramiento de la superficie de ruedo y
PRVC- aceras e implementacion de dispositivos de
11-173- 3-07- | seguridad vial en la Calle Este de la
I 11 LPI-O- Cartago Oreamuno San Rafael 041 Urbanizacién Yerris que inicia en el €107,818,239.21 €107,818,239.21 €0.00
2022 Lubricentro San Rafael y finaliza en el
Restaurante Mi tierra, camino 3-07-041,
Cantén de Oreamuno
PRVC- Lianos de Mejoramiento de la superficie de ruedo y
11-173- . 3-02- | sistema de drenaje del camino 3-02-053-00
] 11 LPI-O- Cartago Paraiso Eﬁgit: 053 (Ent. C.60) Barrio Cruz Roja limite cantén €547,929,489.92 €£625,097,638.93 €77,168,149.01
2022 Oreamuno (San Rafael) Calle Mero
Mejoramiento de 1,4 km de camino 1-19-1292
PRVC- San Isidro 1-19- ((ENT. RUTA NAC- 243) ESTADIO SAN
11-173- . . . ISIDRO A (ENT. RUTA NAC-2) SANTA
I 11 LPI-O- San José Pérez Zeledon de El 1292- CECILIA) , rehabilitacion del sistema de €878,399,634.71 €878,399,634.71 €0.00
General C : o ]
2022 drenaje y ampliacion de puente existente
sobre Rio Quebradas -CAMINO
Mejoramiento de la Superficie de Ruedo y
PRVC- San lsidro Sistema de Drenaje en el tramo Colegio
11-173- . . . 1-19- | Técnico — San Francisco- Baidambu del
1 11 LPI-O- San José Pérez Zeledon GiieErlal 030 Camino 1-19-030, (ENT.N.2) PALMARES, ¢1,187,397,807.12 | €1,187,397,807.12 €0.00
2022 COLE.FDO.VOLI LAGUNAS, (ENT.N.2)
PARQUE S. VIAL
Mejoramiento del Sistema de Drenaje,
PRVC- " f -
11-174- 5.07. | colocacion de base y Tratamiento Superficial
I} 12 Guanacaste Colorado Colorado Bituminoso (TSB-3) del Camino 5-07-084 €140,033,283.59 €¢140,033,283.59 €0.00
LPI-O- 084
2022 (ENT.N.601) Colorado Centro a Muelle
Conchal (fin de camino)
'ﬁﬁ\;g__ 1-03- Mejoramiento del sistema de drenaje y
11l 12 LPI-O- San José Desamparados Frailes 036 superficie de ruedo en el camino 1-03-036 £654,690,555.13 ©¢747,173,317.93 €92,482,762.80
Frailes
2022
Rehabilitacion de la estructura de pavimento y
PRVC- 2.03- construccion de una capa de concreto
11-174- . . Puente asfaltico en caliente en 7,15 kilometros de los
1 12 LPI-O- Alajuela Grecia Piedra Oé);ioy caminos cantonales con cédigos 2-03-003 y 2- €907,903,895.40 €907,903,895.40 €0.00
2022 03-070 De: (ENT.N.1) FANAL — Hasta:
(ENT.N.118) El Pord, Puente Piedra, Grecia
PRVC- Mejoramiento de Camino Vecinal Playa
11-174- 5.10- Rajada C5-10-022, De: el Jobo(Entronque
1l 12 Guanacaste La Cruz La Cruz Ruta Nacional 935 y Ruta Cantonal C5-10- €397,485,650.85 €325,687,920.54 | -@¢71,797,730.31
LPI-O- 022 003) A: Fi . ) .
2022 ) A: Fin de Camino, Playa Rajada, Canton

de La Cruz
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Mejoramiento del Sistema de Drenaje,
PRVC- colocacién de subbase, colocacion de base,
11-174- 601 1 ratamiento superficial bituminoso de tres
1] 12 LPI-O- Puntarenas Lepanto Lepanto 2(()3712y capas y carpeta asfaltica del Camino 6-01-366 €372,549,129.26 ©373,224,231.47 €675,102.21
2022 De: (Ent.N.21) Pital (Entrada a la Concentida)
A: Puente Rio San Pedro
Mejoramiento del Sistema de drenaje y
PRVC- 5.01- calzada de los caminos C5-01-001 De: (Ent.
11-174- . S C5-01-184), Puente la Arena Hasta: (Ent. C5-
n 12 LPI-O- Guanacaste Liberia Liberia 0(())914y 01-094), Cruce Montafiita y C5-01-094 De: €584,666,192.62 1584,666,192.62 €0.00
2022 (Ent. C5-01-001) Cruce Montafiita, Hasta:
(Ent. RN 01), longitud 6.63 km
PRVC- 20'817' Construccién de una carpeta asféltica y
11-174- La Grania / 2_07’_ cunetas en los caminos 2-07-061, 2-07-008 y
] 12 Alajuela Palmares ! 2-07-012. De: (ENT.C.024) hasta: (ENT.C. ©320,324,953.72 €310,696,771.38 -19,628,182.34
LPI-O- Zaragoza 008,
009) Calle Los Palomos (Calle Vargas,
2022 2-07- Zaragosa)
012 9
Mejoramiento del Sistema de Drenaje,
PRVC- - .
11-174- 6-01- colocaf:lon de subbgse, _colo_camon de basg y
I} 12 Puntarenas Paquera Paquera tratamiento superficial bituminoso del Camino €403,099,413.46 ©332,214,962.45 | -€70,884,451.01
LPI-O- 019 . " .
6-01-024 De: (Ent.N.160) Santa Cecilia, A:
2022
Escuela San Rafael.
Mejoramiento de la superficie de ruedo y
4-09- | sistemas de drenaje de los caminos 4-09-007
007, DE: (ENT.N.112) LAS CRUCES-PARQUE A:
PRVC- 4-09- | (ENT.C.9Y12) CALLE LA URUCA, 4-09-012
11-174- . 012, DE:(ENT.C.9) C.LA URUCA ABASTECEDOR
I 12 LPI-O- Heredia San Pablo 4-09- | A: FIN DE GAMINO RIO BERMUDEZ, 4-09- €261,520,370.73 €261,520,370.73 €0.00
2022 008y | 008 (ENT.C.12) CALLE URUCA A:
4-09- | (ENT.C.10) CALLE QUINTANA SUR, 4-09-
010 010 DE: PTE. RiO BERMUDEZ CALLE VIEJA
A: LMTE (S.PAB-S.DOMIN) CALLE LA VIGUI
'ﬁﬁ\;g: 4-05- Mejoramiento del camino cantonal C 4-05-031
1l 12 Heredia San Rafael Angeles De: ( Ent c.03) Calle El Tajo, Hasta: ( Ent. N €351,838,265.66 €351,838,265.66 €0.00
LPI-O- 031 . .
2022 502) Super EI Cometa, Cantén de San Rafael
PRVC- Mejoramiento de la superficie de ruedo y
11-174- . Santa Ana 1-09- | sistemas de drenaje del camino 01-09-072-00
I 12 LPI-O- San José Santa Ana / Salitral 072 DE: ENT Calle 01-09-066-00 HASTA: Limite €234,838,484.79 €249,129,716.66 €14,291,231.87
2022 cantonal Calle Chirracal
PRVC- . . . ici
11-174- ) Santo San 4-03- | Mejoramiento de obrgs de'dr_enaje y superficie
11l 12 Heredia X . 023y | de ruedo para el camino cédigo: 4-03-023, €375,510,928.48 €375,510,928.48 €0.00
LPI-O- Domingo Vicente 097 s Domi La Vigui
2022 anto Domingo — La Vigui
PRVC- Sustitucion de puente existente sobre El
11-218- 6-10- | Canal Sin Nombre en el camino 6-10-070
1 22 LPI-0- Puntarenas Corredores Laurel 070 (Ent. N.238) Naranjo a (Ent.N.608) 183,713,485.47 183,713,485.47 €0.00
2023 Tamarindo, en la comunidad de Tamarindo.
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PRVC- Mejoramiento de la superficie de ruedo
| 22 | "218 | pyntarenas | Corredores Laurel | 8:10- | mediante colocacion de concreto asféltico del ($368,053,816.54 | (368,053,816.54 €0.00
LPI-0- 070 Camino 6-10-070 de (Ent. N.238) Naranjo a T e ’
2023 (Ent.N.608) Tamarindo
Rehabilitacion del Sistema de Drenajes,
PRVC- Colocacion de Subbase, Base y Aplicacion de
11-218- " 6-07- | Tratamiento Superficial Bituminoso Mdltiple
] 22 LPI-0- Puntarenas Golfito Conte 007 (TSB 3) del Camino (Ent.N.611) Cruce de £649,238,965.16 €649,238,965.16 €0.00
2023 Conte — Puente Rio Conte (Limite con
Corredores). Cédigo 6-07-007
Rehabilitacion del sistema de drenaje,
PRVC- colocacién de sub base granular,
I 22 1-218- | b htarenas Golfito Pavén 6-07- | colocacion de base de agregados pétreos ©404,073,479.88 |  €404,073,479.88 ©0.00
LPI-0- 060 y colocacién de capa de concreto asféltico ! ! : ! ! : :
2023 en el Camino C. 6-07-060 (ENT.C.6)
Entrada Barrio Langostino — La Manopla
Mejoramiento del sistema de drenaje y de la
PRVC- estructura de pavimento con la colocacion de
11-218- Piedras 6-05- | material granular y carpeta asfaltica del
1] 22 LPI-0- Puntarenas Osa Blancas 014 camino 6-05-014 (ENT.N.2) VENECIA. €330,841,484.41 €330,841,484.41 €0.00
2023 ENTRADA A SANTA ROSA - (ENT.C.163)
SANTA ROSA, IGLESIA.
Mejoramiento del sistema de drenaje y de la
estructura de pavimento con la colocacion de
PRVC- al | falt |
1-218- Bahia 6-05- matgrla granular y carpeta asféltica en e
1] 22 LPI-0- Puntarenas Osa Ballena 027 camino 6-05-027 (ENT.N.34) UVITA, €317,633,920.70 €317,633,920.70 €0.00
2023 CONTIGUO CENTRO COMERCIAL EL
DOMO - FIN DE CAMINO PLAYA BAHIA,
CASETA MINAET con la colocacién
Anexo 2 — Base de datos de ajustes durante la etapa de ejecucion
m X 15 = s
2|3 £lof S ) g% 2 3 g 5 s
) > | 2L =z = = 2og = 2 o S
9Q S 3 (7] 3 o= ° S S 3 0235 E S 5 H
S b b ®3 || _35 |25 | 2|8 |3 S553 = o 2 e 2
= ] - S 29 o |€3 |3 |2 | s S S3% %o S = o = s
2 s | 2 = 2SS | ¢ | g8 |55 |85 |2 |35 28353 B = 2 2 o
g 2 | ° 9 cz | 2 |85 |50 |85 |5 |2 3¥s g e 5 2 ) S
= & 8 28 | 2 3 | oo E 2|8 23859 2 a ° o 3
= g | 5 g 182 |5 |8 8585 S < & 2
- o 5 = = = 7 S o : a ‘6 g 2
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La intervenciéon mejora la
funcionalidad de la via al reducir el
riesgo de anegamiento durante
eventos de lluvia intensa,
garantizando el transito vehiculary el
transporte de cargas en condiciones
climaticas adversas. Asimismo,
contribuye a la continuidad operativa

La mejora elimina puntos criticos
evitando la acumulacién de agua,
asegurando la funcionalidad y
seguridad de la via durante todo el
afo, incluso bajo condiciones
climéaticas adversas, y fortaleciendo
la resiliencia de la infraestructura

La mejora elimina
puntos criticos de
posible socavacion,
asegurando la
funcionalidad y
seguridad de la via
durante todo el ano,

incluso bajo
de la red vial cantonal y nacional, vial. condiciones
mejora la seguridad de los usua climaticas adversas,
2.12% 10.02% 1.23%
La intervencion mejora la
funcionalidad de la via al reducir el
riesgo de anegamiento durante
eventos de lluvia intensa,
$ 39,576.74 $ 08,389.69 $ garantizando el transito <m:_n:_mﬂ<m_
12,407.95 transporte de cargas en condiciones
climéaticas adversas. Asimismo,
contribuye a la continuidad operativa
de lared vial cantonaly nacional,
mejora la seguridad de los usuarios y
1134 3881.25 185 No se varié el monto del contrato

Préstamo Selecto

Préstamo Selecto

Corddn cuneta

Préstamo Selecto

En atencion a los dafios ocasionados
por el huracan Rafael en noviembre
del 2024, durante la ejecucion se
tuvo que reparar la superficie
existente y aumentar la cantidad de
canal revestido para proteger el
camino_construirse, mediante un

Colocar esta capa de material de
préstamo selecto garantiza mejorar
la evacuacion de aguas pluviales
aumentando la seccién hidraulica
de las cunetas, permitiendo
solventar la problematica por

Es necesario captary
conducir las aguas
provenientes de la
carpeta asfaltica en

un tramo no incluido

en la construccion de

Se incrementd el nivel de la rasante
terminada mediante material de
préstamo selecto con el objetivo de
disminuir el riesgo de inundaciony
mejorar la capacidad de adaptacién
de la via frente a lluvias de alta

eventos climatolégicos que cuneta revestida en intensidad.
0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
15% 11% 3% 0%
$ 1,868,129.40 $ 982,370.33 H_OHM_wmm.mm $ 639,928.63
4/2/2025 8/14/2025 11/13/2025
$ 236,575.34 $ 98,389.69 2, mww. %5 $ -
11/27/2024 11/27/2024 11/27/2024 8/21/2024
$ 1,631,554.06 $ 883,980.64 $ 982,370.33 $ 639,928.63

Rehabilitacion del Sistema de
Drenajes, Colocacion de Sub base,
Base y Aplicacién de Tratamiento
Superficial Bituminoso Mdltiple (TSB
3) del Camino (Ent.N.611) Cruce de
Conte - Puente Rio Conte (Limite con
Corredores). Cédigo 6-07-007

Mejoramiento de la superficie de
ruedo mediante colocacion de
concreto asfaltico del Camino 6-10-
070 de (Ent. N.238) Naranjo a
(Ent.N.608) Tamarindo

Mejoramiento de la
superficie de ruedo
mediante colocacion
de concreto asfaltico
del Camino 6-10-070
de (Ent. N.238)
Naranjo a (Ent.N.608)

Mejoramiento del Sistema de
Drenaje, colocacién de subbase,
colocacion de base, tratamiento

superficial bituminoso de tres capas
y carpeta asfaltica del Camino 6-01-
366 De: (Ent.N.21) Pital (Entrada a la
Concentida) A: Puente Rio San Pedro

Tamarindo
N/A N/A N/A 1
22 22 22 12

PRVC-II-218-LPI-0-2023

PRVC-1I-218-LPI-0-2023

PRVC-II-218-LPI-0-
2023

PRVC-II-174-LPI-0-2022
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Esta mejora protege la inversion
realizada al permitir un control
adecuado de los caudales de mayor
intensidad durante la época lluviosa,
reduciendo el riesgo de dafios por
inundaciény socavacion. Asimismo,
salvaguarda la integridad del paquete de
pavimentos recientemente construidoy
garantiza la continuidad y seguridad de la
vialidad para los usuarios durante todo el

Las ventajas que tiene las mejoras del
camino permite una mayor resistencia a
inundaciones, previene dafios asi como

mayor seguridad para los usuarios. En

caso de emergencias, una cartera
elevada facilita elacceso a los servicios
de emergencia en las zonas afectadas.

Esta mejora fortalece la proteccion de las obras al
incrementar la estabilidad hidraulica y estructural del
sistema, permitiendo disipar de forma mds eficiente la
energia de los flujos durante eventos meteoroldgicos de
alta intensidad. Con ello, se reduce significativamente el
riesgo de erosion, socavacion y daiios a las estructuras
asociadas, protegiendo la inversion realizada y
asegurando la funcionalidad y seguridad de la
infraestructura vial a lo largo de toda su vida util

15.58% 7.86% 2.19%
$ 80,000.00 $ 196,660.73 $ 16,720.51
130m 7270 m3 25m2

Tuberia de Concreto

Préstamo Selecto

Escollera de concreto,

Se incrementd la capacidad hidraulica
de los pasos de alcantarilla incluidos en
el contrato, tras evidenciarse que los
disefios originales no contemplaban la
totalidad de los aportes hidraulicos ni los
efectos del cambio climatico. La
modelacién hidrdulica actualizada

La construccién de una estructura de
pavimento en una zona sujeta a ciclos
de inundaciones-sacado implica una
serie de riegos que pueden
comprometerse la seguridad vial,
aumentar los costos de mantenimientoy
redicir la vida util del camino.

Fue necesario incrementar las dimensiones de la
escollera respecto a lo originalmente previsto, de
que, durante un evento meteoroldgico de alta intensidad
ocurrido en la etapa de construccién, se evidencié que la

solucién inicial resultaba insuficiente para garantizar la
adecuada proteccién de las obras, ademas de mejorar la
canalizacién de aguas de escorrentia superficial presente

0.00% -3.16% 0.00%
18% 8% 12%
$ 513,625.18 $ 2,779,109.52 $ 762,593.26
11/4/2025 2/5/2025 11/18/2024
$ 80,000.00 $ 196,660.73 $ 80,392.59
4/8/2024 4/8/2024 10/30/2023
$ 433,625.18 $ 2,503,266.51 $ 682,200.67

Mejoramiento del Sistema de Drenaje,
colocacion de subbase, colocacién de
base y tratamiento superficial
bituminoso del Camino 6-01-024 De:

Mejoramiento del Sistema de drenaje y
calzada de los caminos C5-01-001 De:
(Ent. C5-01-184), Puente
la Arena Hasta: (Ent. C5-01-094), Cruce
Montafitay C5-01-094 De: (Ent. C5-01-

Construccion de Puente Vehicular sobre Rio Santa Ana,
Cédigo C5-05-030-
03, Camino La Juanilama, Distrito de Belén, Canton de

(Ent.N.160) Santa Cecilia, A: Escuela San 001) Cruce Montafiita, Carrillo”
Rafael. Hasta: (Ent. RN 01), longitud 6.63 km, del
cantén de Liberia, Guanacaste
1 1 N/A
12 12 17

PRVC-I-174-LPI-0-2022

PRVC-I-174-LPI-0-2022

PRVC-1I-201-CP-0-2022
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Alincluir los item de cuneta revestida y
entradas a garajes para la construccion
de estructuras de concreto que
canalizan las aguas, portegen la
inversion realizada ademas, facilita a los
vecinos elingreso a sus propiedades son
disminuir la capacidad hidraulica de la
cuneta.

Este camino por su cercania al parque nacional
Volcdan Arenaly todos sus atractivos turisticos
alrededor de este, asi como la conectividad que
permite al turismo nacional e internacional visitar
otros puntos de atraccién natural entre la Fortunay
la zona Norte del pais mediante la via RN04, re
requiere que estavia cuente con todas las garantias
de calidad y seguridad, sumando las solicitudes de
la comunidad en atender temas de seguridad vial.

Que exista una conexion entre los pueblos
de Rio Celeste , Katiray Guatuso centro
permitird un mayor desarrollo socialy
econémico del sector, potenciando mas el
ecoturismoy siendo mejor atraccion para
turista nacionales e internacionales.

0.00%

11.78% 14.47%
$170,676.04 $183,158.52
27,50 m 840 m2

Tuberia de concreto

Canal revestido tipo IV, concreto hidraulico

Se realizo el ajuste en donde se
incluyeron los items de cuneta revestida
y entradas a garajes para construir
estructuras de concreto que canalicen
las aguas de mejor manera, protegiendo
la inversién realizada evitando la
socavacion de los materiales colocados

Fue necesario ya que los camino son importantes a
lo largo del af, estas vias cuentan con pendientes
longitudinales altas ya que se encuentran en una

montafa, sumando a esto la tiene slts
precipitaciones constantes a lo largo del afio.

Este camino por su cercania al Parque
Nacional Volcan Tenorio, se vuelve una
conexion de altaimportancia entre el PNy
la Ruta 4 Corredor Noratlantico, como
resultado de reuniones con los vecinos, la
municipalidad y equipo técnico se tomd la
decision de buscar fondos para completar

0.00%

-5.97% 0.00%
0% 10% 12%
$ 569,913.26 $ 3,918,031.61 $ 2,367,735.00
1/30/2020 5/13/2025 2/18/2025
$ - $ 326,497.64 $ 260,427.73
7/21/2019 6/10/2024 5/17/2024
$ 569,913.26 $  3,389,221.74

$ 2,107,307.20

Mejoramiento del camino cantonal 5-04-
017, de Escuela Pejije (Ent. RN 01)
hasta: Cruce Zanja del Barro, Canton de

Rehabilitacion del sistema de drenaje y
construccion de una carpeta asfaltica entre las
estaciones 3+150 a 8+500, del camino 2-10-064,
De: Ent R.4 Santo Domingo (Monterrey) A: Lim. Prov
Alajuela/ Guanacaste, Sangregado, ent C,182y las

Mejoramiento del camino cantonal 2-15-
101 en 5,785 km de la totalidad del camino
(La Florida) Desde: (Ent. RNO4) Katira

Hasta: (Ent. C025, C102, C104
Bagaces estaciones 0+150 a +850 del camino 2-10-463 De: xw%%w_mhw MMzwoMaM@M%mMM“mMMm
Ent C,64 Cruce a las Torre (1,7 km C,88), A: Fin ' Jueta.
Camino, finca Claudio Esquivel, Distrito Monterrey
N/A 2 3
1 10 10

PRVC-1I-01-LPI-0-2018

PRVC-II-172-LPI-0-2023

PRVC-II-172-LPI-0-2023
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Al mejorar la conectividad, se mejorar la
conectividad se busca también mejorar
la productividad reduciendo la pobreza,
buscando la conexion de la poblacion a
servicios publicos y sociales.

Son necesarios para complementar la
propuesta original, considerando que
atienden alinterés y necesidades de la
comunidad como la conectividad y la
movilidad segura, mejorando el
desarrollo de las actividades
econdémicas del lugar.

Lo que se pretende es garantizar la
proteccion del terreno margen derecho,
aguas abajo, impidiendo la exposicion
del bastion derecho ante la reaccién de
“remolinos" que socaven el taludy con
ella la base del bastién, ademas evitar
posibles repercusiones sociales que
representan los cambios de condiciones
del entorno de los vecinos.

14.47% 5.25% 6.28%
$77,269.21 CRC 216,052,956.70 $67,500.86
-451.27 1,413,00m3 1Gl

Préstamo Selecto

Excavacion para otras estructuras,
alcantarillas y obras de arte

Proteccién de talud, margen derecho,
aguas abajo

La experiencia de caminos aledafnos que
su superficie de rodamiento fue
construida con un tratamiento

superficial bituminoso ha demostrados

que si consideran las condiciones
climaticasy el transito de vehiculos
trasportadoras de leche, si deterioro se

Fue necesario incluir el item de
excavacion para estructuras,
alcantarillas y obras de arte (CR 209,01
B), es necesario para llevar a cabo la
colocacion de tuberia de 2130 mm de
didmetro. Es necesario por su
importancia en la conectividad adecuada

Segun el disefio, para la construccion del
puente, se requiere modificar la
topografia de la zona del margen
derecho: El terreno no se encontraba
expuesto dado que el antiguo puente
presentaba une longitud menor a la
disenada. Debido a esto se presenta un

0.00% 0.00% 0.00%
12% 11% 6%
$ 2,367,735.00 $ 1,842,165.20 $ 1,180,617.70
2/18/2025 6/17/2020 2/21/2025
$ 260,427.73 $ 185,837.48 $ 67,500.86
5/17/2024 3/23/2020 2/28/2023

$ 2,107,307.20

$ 1,656,327.72

$ 1,113,116.84

Mejoramiento de la interconectividad
cantonal entre Zarcero y Ruta Nacional
Sifén - La Abundancia, mediante la
colocacién de un Tratamiento Superficial
Bituminoso Triple y rehabilitacién de la
estructura de drenaje en 4,5 km de
camino. (De: Est. 1+590 A: Est. 3+130

Mejoramiento del camino 6-08-012
(Ent.N.617) La Ceiba-Sabalito a Limite
Costa Rica - Panama, distrito Sabalito.

Cantén Coto Brus, provincia Puntarenas

Sustitucién de puente sobre Rio Maria
Aguilar, Barrio La Gloria en el limite
distrital Zapote-San Francisco Cédigo
del camino 01-01-086-00, (Ent. R.204
Zapote a Entr. R.211 San Francisco).
Conocida como ruta de Travesia Zapote -
San Francisco, canton de San José

Camino 2-11-005“ Calle Pérez” ;yDe:
Est. 0+000 A: Est. 2+960 Camino 2-11-
3 N/A N/A
10 4 24

PRVC-I-172-LPI-0-2023

PRVC-I-60-LPI-0-2019

PRVC-II-147-CP-0-2021

Anexo 3 — Registro fotografico de las intervenciones

de las obras,
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El primer tramo documentado corresponde al siguiente proyecto del Programa:

Contrato (SEPA)

PRVC-11-61-LPI-O-2019

Identificador

Paquete 05-06

Descripcion del contrato

Rehabilitacién del sistema de drenaje y mejoramiento de la
superficie de ruedo, con capa asfaltica, en una longitud de
2,8 km, del camino C-03-05-017, de (Ent. N.10) Alto de La
Victoria hasta (Ent. N.230) El Poré.

Canton

Turrialba

i

Antes: superficie en lastre, sin obras de drenaje ni proteccién del talud

lateral.

Después: via pavimentada con cuneta revestida, cordén de cafio, aceray

borde estabilizado.

El segundo tramo documentado corresponde a la sustituciéon de un puente, intervencion en la que la resiliencia se materializa
tanto en la nueva estructura como en las obras hidraulicas y de proteccidn contra socavacién asociadas:

Contrato (SEPA)

PRVC-II-151-CP-0-2021

Identificador

Paquete 16 -03

Descripcion del contrato

Sustitucién del Puente Vehicular sobre el Rio Ipis, Zetillal.
Camino 1-08-146-00, de Calles Urbanas Cuadrantes — Barrio
Vista de Monte. Cédigo de puente 1-08-146-01.
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Cantdn

Goicoechea

b 20265381216 55RMIGMI=6)
0032000124 i

Antes: aproximacion y puente anterior sobre el rio Ipis
(camino C-153), de seccidn angostay sin obras de
proteccion hidraulica.

Después: nuevo tablero con acera, franja podotactil, cordén
y barreras de seguridad.

Date & Time: Thu. 26 Feb 2
Position: 009’ 997'N/

==
08PM GMT-6 Lw
9

2080mils True (x10°)

s S

> %%

ddi

Cauce encauzado bajo el nuevo puente, con seccion
hidraulica ampliada para el paso de crecidas.

Proteccion contra socavacion en la margen del rio, con obra
de disipacion a la salida del paso.
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El tercer tramo documentado corresponde a un proyecto en zona rural del cantén de San Carlos, donde la resiliencia se
materializa en la pavimentacidon de un camino antes en lastre y en la construccién de obras de drenaje y cunetas revestidas

que protegen la plataforma frente a la escorrentia y la saturacion de la via:

Contrato (SEPA)

PRVC-II1-172-LPI-O-2022

Identificador

Paquete 10 -L02-02

Descripcion del contrato

Rehabilitacién del sistema de drenaje y construccién de una
carpeta asfaltica entre las estaciones 3+150 a 8+500, del
camino 2-10-064, de Ent. R.4, Santo Domingo (Monterrey), A:
Lim. Prov. Alajuela / Guanacaste, Sangregado, Ent. C.182,y
las estaciones 0+150 a 0+850 del camino 2-10-463, De: Ent.
C.64, Cruce a la Torre (1,7km C.88), A: Fin Camino, finca
Claudio Esquivel, distrito de Monterrey.

Cantdn

San Carlos

“\\

Via pavimentada con carpeta asfaltica y cunetas revestidas
en concreto.

Tramo en ladera con plataforma asfaltada, cunetas
revestidas a ambos lados y proteccién del borde de la via.
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Anexo 4 — Consulta a gobiernos locales sobre resiliencia climatica

Como complemento al andalisis documentaly presupuestario, se realizé una consulta a gobiernos locales para recoger su
percepcioén sobre los beneficios de resiliencia climatica de las obras del Segundo Programa de la Red Vial Cantonaly las
barreras para replicarlas con recursos propios. El formulario, aplicado durante el evento de cierre del Programa en abril de
2026, recibi6 63 respuestas. No fue disefiado como una encuesta representativa ni como una evaluacion causal, por lo que
sus resultados deben interpretarse como evidencia perceptual de cierre.

La valoracion fue mayoritariamente positiva. Ningun participante indicé que las obras no hubieran mejorado la resiliencia del
canton. EL 68% reportd mejoras significativas o muy significativas y el 87% al menos una mejora moderada.

Los beneficios sefalados se concentraron en la gestién del agua y la continuidad de la infraestructura durante la temporada
lluviosa. Las mejoras mas mencionadas fueron una mejor evacuacion de aguas mediante drenajes o alcantarillas (38
respuestas), menor incidencia de inundaciones (30), menor deterioro de las vias (27), reduccidén de cierres o interrupciones
(22) y mayor estabilidad de taludes o terraplenes (17). Los 29 comentarios abiertos aportaron ejemplos relacionados con
puentes, drenajes, cunetas, canalizacién de aguas, estabilizacién de taludes y asfaltado, asociados con mayor
transitabilidad, seguridad y acceso a comunidades.

La principal barrera para replicar estas mejoras fue la falta de recursos financieros o la competencia con otras prioridades
municipales (57 respuestas), seguida por carencias de estudios y planificacién (46), limitaciones administrativas (44) y falta
de capacidad técnica (24). En conjunto, los resultados sugieren que los gobiernos locales reconocen los beneficios de las
obras resilientes, pero enfrentan restricciones importantes para incorporarlas sistematicamente en sus proyectos.
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Para explorar mas publicaciones del BID, visite:
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