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San José, 25 de agosto de 2020
DH-DEED-0547-2020

Sefiora

ANA JULIA ARAYA ALFARO, Jefe Area

Area de Comisiones Legislativas II

maureen.chacon@asamblea.go.cr / COMISION-SOCIALES@asamblea.go.cr
Asamblea Legislativa

Estimada sefiora:

Tengo el agrado de dirigirme a usted en relacion al proyecto: “Aprobacion del contrato de préstamo
N° 2241 Entre el Gobierno de la Republica de Costa Rica y el Banco Centroamericano de
Integracion Economica (BCIE) para apoyar el financiamiento del proyecto Construccion,
Equipamiento y Puesta en Operacion de un Sistema de Tren Rapido de pasajeros (TRP) en el
Gran Area Metropolitana”, expediente legislativo No. 21.958, lo descrito segun estudio realizado por la
Direccion de Estudios Econdmicos y de Desarrollo de la Defensoria de los Habitantes de la Republica, en
los siguientes términos:

1. Resumen Ejecutivo.

Se propone un crédito con el Banco Centroamericano de Integracién Econdmica (BCIE) por un monto de
hasta US$550.000.000, en donde el Gobierno de la Republica es el Prestatario y el Instituto Costarricense
de Ferrocarriles (INCOFER) es el Organismo Ejecutor, el cual tiene un solo componente que seria el aporte
del Estado a la inversion de capital (CAPEX) del Proyecto para la construccion, equipamiento y puesta en
operacion de un tren rapido de pasajeros en el Area Metropolitana.

De acuerdo con la exposicién de motivos:

(...) El Proyecto consiste basicamente en brindar a las personas usuarias del transporte
publico, un tren eléctrico, rapido, moderno, y confortable, fundamentalmente sobre el
derecho de via actual del INCOFER, que conecte un eje principal de este a oeste, entre las
ciudades de Cartago, San José, Heredia y Alajuela. El Tren Eléctrico busca ser esa columna
vertebral del transporte publico, que permita mejorar las condiciones de movilidad entre
los distintos puntos, de una forma segura, ecoldgicamente responsable, rapida y eficiente,
favoreciendo la reduccion en los tiempos de viaje de las personas y colaborando con el
descongestionamiento vial y mejora en la calidad del aire en centros urbanos. Asimismo,
se pretende que el Tren Eléctrico contribuya con la disminucion en la emision de
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hidrocarburos por concepto de la porcidn diaria de vehiculos de la flotilla vehicular que
dejaria de circular por la GAM, mejorando asi la calidad de vida de sus habitantes y
competitividad del pais (...)

El crédito se desembolsaria con la puesta en servicio provisional de cada tramo de las cinco lineas
ferroviarias de las que consta el proyecto.

De acuerdo con la exposicion de motivos, con la ejecucion del proyecto se esperan los siguientes beneficios
para el pais:

- Dinamizacion de la economia
- “Renovacion” de las ciudades

- Mejora en el servicio de transporte publico

- Reduccidn significativa en el uso de vehiculos particulares, mejora en las condiciones de transito
y en la calidad del aire y reduccién en los tiempos de viaje en carretera, entre otras externalidades
asociadas.

- Funcionamiento de sistemas modernos de deteccidn, alerta y control de flujo vehicular y reduccién
de la accidentabilidad en las intersecciones

- Reduccién del uso de combustible fésil como fuente de energia para el transporte y avance en el
uso tecnologias de transporte eléctrico

- Reduccioén en los tiempos de viaje de los usuarios del tren en comparacion con los tiempos de viaje
actuales.

Sin embargo, la Defensoria de los Habitantes no puede dar fe de que todas esas expectativas seran
satisfechas por el proyecto de Tren Eléctrico al que se refiere el proyecto de ley N° 21 958, pues la consulta
realizada a este Organo Defensor no estuvo acompafiada de ningtin estudio técnico que respalde las
afirmaciones contenidas en la exposicion de motivos del proyecto de ley en analisis.

El andlisis de la experiencia internacional en materia de financiamiento de infraestructura ferroviaria que
realizd este Organo Defensor y que se consignd en el presente criterio, muestra que, sin lugar a dudas, el
Estado costarricense tendra que buscar mecanismos para subsidiar las tarifas del servicio de tren. La
pregunta de como se lograra ese subsidio no es tema que deba dejarse para un futuro, mientras el pais se
endeuda para cubrir su aporte al CAPEX de un proyecto tan carente de certezas.

Por ello, aunque reconoce las favorables condiciones del préstamo objeto del proyecto de ley en analisis,
la Defensoria de los Habitantes no puede dejar de sefialar que la incertidumbre en torno al proyecto del
Tren Eléctrico pone en duda la pertinencia de que el préstamo en analisis sea aprobado.
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2. Normas juridicas relacionadas.

Ley de Incentivos y Promocion para el Transporte Eléctrico, N° 9518

Ley Organica del Instituto Costarricense de Ferrocarriles, N° 7001

Ley de Fortalecimiento del Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) y Promocion del Tren
Eléctrico, N° 9366

Ley de Concesién de Obra Publica con Servicios Publicos, N° 7762

Ley de Fortalecimiento del Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) y Promocién del Tren
Eléctrico Interurbano de la Gran Area Metropolitana, N° 9366

3. Analisis del contenido del proyecto.

El Proyecto del Tren Eléctrico consiste en el desarrollo de un sistema ferroviario bidireccional que conecte
las ciudades de Cartago, San José, Heredia y Alajuela, buscando aprovechar al maximo el derecho de via
existente “para potenciar la conexion este-oeste de la GAM y que este sistema de transporte se convierta
en el modo referente de transporte publico de la zona, potenciando la movilidad sostenible y potenciando
las mejoras en el servicio férreo de manera integral'.

El sistema tendria unos 84 km de longitud, 47 estaciones con 47 estaciones y 5 lineas?, parqueaderos, y
taller con edificios administrativos.

De acuerdo con la exposicion de motivos, con la ejecucion del proyecto se esperan los siguientes beneficios
para el pais:

- Dinamizacion de la economia
- “Renovacion” de las ciudades
- Mejora en el servicio de transporte publico

- Reduccion significativa en el uso de vehiculos particulares, mejora en las condiciones de transito y en
la calidad del aire y reducciéon en los tiempos de viaje en carretera, entre otras externalidades
asociadas.

- Funcionamiento de sistemas modernos de deteccion, alerta y control de flujo vehicular y reduccion de
la accidentabilidad en las intersecciones.

- Reduccién del uso de combustible fosil como fuente de energia para el transporte y avance en el uso
tecnologias de transporte eléctrico.

!Linea 1 Paraiso-Atlantico, Linea 2 Atlantico-Alajuela, Linea 3 Atlantico-Ciruelas, Linea 4 Alajuela-Ciruelas) y Linea 5
Ciruelas-El Coyol
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- Reduccién en los tiempos de viaje de los usuarios del tren en comparacion con los tiempos de viaje
actuales.

Se indica, ademas, que el proyecto en analisis es consistente con el Plan Nacional de Transportes de Costa
Rica 2011-2035 (PNT), el Plan Nacional de Descarbonizacién y la Ley de Fortalecimiento del Instituto
Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) y Promocion del Tren Eléctrico Interurbano de la Gran Area
Metropolitana, Ley N° 9366, que ordena al INCOFER la construccion de un Tren Eléctrico Interurbano en
la Gran Area Metropolitana, al tiempo que declara de interés puUblico el Plan del Tren Eléctrico interurbano
de la Gran Area Metropolitana del INCOFER.

Principales datos del proyecto del tren eléctrico, segun la exposicion de motivos del proyecto
de ley en analisis:

1. Contratacion en modalidad contrato de concesién, segun lo recomendd la Oficina de las Naciones
Unidas de Servicios para Proyectos (UNOPS)

2. Realizacion de una licitacién publica internacional para disefio, construccion y operacion del
sistema por un periodo de tiempo determinado,

3. Utilizacién de esquema tipo “Project Finance”, o sea que la capacidad del pago de la deuda que
se contraiga y la remuneracion del capital invertido depende de los flujos de efectivo que genere
el proyecto?. De acuerdo con la exposicion de motivos del proyecto de ley, se esperan tres fuentes
de flujos de caja en el proyecto del tren eléctrico:

a. ingresos provenientes de las tarifas que paguen las personas usuarias
ingresos provenientes de actividades calificadas como servicios complementarios u opcionales;
publicidad, desarrollos inmobiliarios, actividades comerciales en estaciones, entre otras, en el
entendido de que estas actividades sean incorporadas al objeto del Contrato de Concesion.

b. ingresos provenientes de pagos o aportaciones del Estado en los distintos momentos del
desarrollo del proyecto, como por ejemplo contribuciones al CAPEX (Capital Expenditure, en
inglés, Gasto de Capital).

c. cualquier otro ingreso como consecuencia o resultante del ejercicio de derechos conforme a lo
previsto en el Contrato de Concesion.

Ese aporte al CAPEX estaria referido a la construccion de obras y eventualmente a la cobertura de
costos de adquisicion de equipos, con una contribucion tanto del concesionario como del Estado.

2 https://br.escueladenegociosydireccion.com/business/finanzas/que-es-project-finance/
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El aporte del Estado costarricense al CAPEX es lo que se estaria financiando por medio del préstamo
con el BCIE, objeto del proyecto de ley en andlisis.

La exposicién de motivos afirma que “este tjpo de contribuciones estatales es usual y necesaria en
materia de proyectos ferroviarios de pasajeros, pues es la unica manera de hacer viable el
desarrollo de los proyectos dado el nivel de las inversiones.”

También se afirma en la exposicion de motivos que “ prdcticamente /a totalidad de los sistemas
ferroviarios del mundo de pasajeros son subsidiados por el Estado. Por ejemplo, el subsidio del
pasaje por parte del gobierno en el metro en México es superior al 72%, en Chile un 47%, Buenos
Aires un 48%.”

4. Ademas, se espera que sean necesarios aportes estatales para apoyar el financiamiento de los
Gastos de Operacion, aportes que se definirian segln la demanda del servicio y la distribucion de
riesgos que se incluya en el cartel de licitacion.

5. El proyecto cuenta con un estudio de Pre factibilidad (2016) y un Estudio de Ingenieria de Valor
(2018).

6. Existe un Estudio Ambiental Preliminar del Proyecto que “concluye que el proyecto tendra efectos
positivos muy importantes a nivel social (empleo, calidad de vida) y ambiental (reduccion de GEI,
control de contaminacién por desechos y combustibles).”

7. Segun los estudios a los que la exposicién de motivos hace referencia, se esperaria transportar
unas 200 mil personas al dia (50 millones de pasajeros al afio).

Resumen de los Términos y Condiciones Financieras del Crédito objeto del proyecto de ley en
analisis:

A continuacion, se observan las caracteristicas del crédito con el BCIE:

3 “E| Tren Eléctrico constituye el nuevo eje central de movilizacién dentro de la Gran Area Metropolitana, promoviendo la movilidad

eficiente mediante el transporte eléctrico e integrado a otros medios de transporte. Es un proyecto con una tasa interna de rentabilidad
econdmica superior a un 22% y el Estado tendrd beneficios netos superiores a 3,000 millones de dolares traidos a valor presente
segun los estudios de externalidades efectuados, que incluyen entre sus beneficios ahorros de tiempo para los habitantes del Gran
Area Metropolitana ampliada, reduccidon de accidentes, reduccion de la contaminacion ambiental y contaminacion acustica, entre
otros. Es ademas un proyecto alineado con la estrategia de Costa Rica referente a la descarbonizacion de la economia, permitiendo
evitar mas de 1,800,000 toneladas de CO2 en los primeros 30 afos de operacion, y luego mantener a lo largo del tiempo una reduccién
de al menos 62,000 toneladas anuales.”
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PO e C.onstrucuon, equlpz.amlento % Ipuesta en operaciéon de un
Sistema de Tren Rapido de Pasajeros (TRP)
Acreedor Banco Centroamericano de Integracion Econdmica
Prestatario Gobierno de la Republica
Organismo Ejecutor INCOFER
Monto US$ 550.000.000

Anual. Basada en la Tasa Libor a 6 meses mas un margen fijo

Tasa interés
de hasta un 2,90%. A la fecha la tasa actual es de un 3,78%

Plazo del crédito 25 afios.

Periodo de gracia 5 afios, a partir del primer desembolso.
Periodo de | 20 afios.

amortizacion

Plazo para | 5 afos.

desembolsos

Corresponde a 2/5 del 1% sobre el monto del préstamo,
pagadera a mas tardar al momento del cierre financiero de la
concesion adjudicada para la ejecucién y operacion del
Proyecto.

Comision de
seguimiento \
administracion

Administracion de los

Principio de Caja Unica del Estado
recursos

Fuente: Contrato de Préstamo N° 2241 negociado. / Proyecto de Ley N° 21958.

4. Consideraciones de la Defensoria en relacion con el proyecto de ley N° 21 958:

Para hacer un correcto balance del proyecto de ley en cuestion, es necesario realizar dos analisis por
separado, el proyecto del Tren Eléctrico por un lado y el préstamo con el BCIE por el otro:

4.1 Sobre el proyecto del Tren Eléctrico:

Para la Defensoria es claro que, en términos generales un tren eléctrico como el descrito en la exposicion
de motivos resulta de interés pues se presenta como integrador de otras formas de movilidad, y es positivo
para la facilidad de la movilizacién de la poblacién que requiere los servicios de transporte publico en el
pais, que es la mayoria, y que considerando la saturacion vehicular, los tiempos de recorrido en los
traslados, el estrés que genera el trafico, asi como el gasto en cada una de las familias costarricense al
moverse por la ciudad para realizar sus actividades diarias sean laborales, académicas personales, esta
podria ser una alternativa de mejora para la movilizacién en el pais.
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Lo anterior, considerando datos como el de la encuesta nacional de percepcion de Servicios Publicos de la
Contraloria, que entrevista a una muestra de 3000 personas usuarias, segun la del afio 2015 el 76% de los
entrevistados manifesté que usaba transporte publico en modalidad de tren, taxi o autobus, en el 2018
pese a que el dato bajo al 56% de los entrevistados, puede decirse que la mayoria utiliza servicios de
transporte publico para trasladarse, lo que puede mostrar esto es que sigue existiendo un segmento de
poblacién muy importante que se favoreceria como usuario de este servicio de transporte y de sus
interconexiones propuestas hacia otra modalidad de transporte.

Es claro que la poblacidon que se podria beneficiar es la que se encuentra residiendo o laborando en las
cercanias del trazado del recorrido, destacar la existencia de estacionamientos en algunos puntos interesa
debido a que permite la combinacion de modalidades de transporte individual y privado, con el colectivo y
publico en beneficio de personas usuarias, que podrian mejorar sus tiempos de viaje, y su calidad de vida,
menos estrés desde luego al mejorar sus condiciones de desplazamiento.

Por otro lado, la existencia de estaciones intermodales, podrian generar una activacion de la economia en
el entorno comunitario y de desarrollo urbano alrededor de las mismas, lo que se ve como un beneficio
para la poblacion y el sitio donde se ubiquen. Al mismo tiempo, que desde luego durante su construccion
podra considerarse con un generador de empleo natural, que también generara oportunidades para muchas
personas.

Se destaca que una de las razones que justifica el disefio del proyecto es que pretenden aprovechar el
trazado existente, lo que disminuye los costos y tiempos de ejecucion, sobre todo porque evita que haya
que hacer gestiones de expropiacion para hacerse del derecho de via por parte del INCOFER, proponiendo
un sistema que integre las obras en funcionamiento y las costumbres de movilizacién de las personas.

Sin embargo, la Defensoria de los Habitantes no puede dar fe de que todas esas expectativas
pueden ser satisfechas por el proyecto de Tren Eléctrico al que se refiere el proyecto de ley N°
21 958, pues la consulta realizada a este Organo Defensor no estuvo acompaifiada de ningin
estudio técnico que respalde las afirmaciones contenidas en la exposicion de motivos del
proyecto de ley en analisis.

En este contexto, la Defensoria tiene el deber de recordar a las y los senores diputados que, en el pasado
no muy lejano, el pais ha tenido experiencias poco favorables, al poner en marcha proyectos de
infraestructura con altos niveles de incertidumbre en cuanto a costos y rentabilidad que, posteriormente,
resultaron ser mas onerosos de lo esperado. Tal fue el caso del proyecto de concesion de la carretera a
San Ramon vy el proyecto de ampliacion de la ruta 32 el cual, desde su aprobacion legislativa presentaba
vacios en cuanto a sus costos definitivos.
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4.2. Sobre el contrato de préstamo con el BCIE

Precisamente por la incertidumbre que genera la informacion que acompania al proyecto de ley en analisis,
en particular en cuanto a aspectos medulares del proyecto del tren eléctrico, la Defensoria considera
necesario manifestar reservas en cuanto a la aprobacion del proyecto de ley en analisis.

Para poder comprender la propuesta de este contrato de préstamo y la pertinencia del aporte al CAPEX
gue seria financiado por medio de ese préstamo, la Defensoria buscé informacion sobre diferentes modelos
de estrategias de financiamiento para infraestructura ferroviaria, mas alléd de la lo que se consigna sobre
el tema en la exposicidon de motivos del proyecto de ley N° 21 958. Los resultados de esa revision se
exponen a continuacion*:

Modelos de financiamiento de sistemas ferroviarios

— En general, los sistemas ferroviarios de pasajeros —incluyendo los de las grandes ciudades— con sus
ingresos propios (tarifarios) no cubren los costos de capital (inversién, mantenimiento y desarrollo) ni
los costos de operacidn.

— Los beneficios sociales proporcionados por el sistema ferroviario son mayores que los costos sociales;
sin embargo, parte importante de los costos asociados al servicio no se recuperan porque solo es
posible imputar por la via tarifa a los usuarios directos del servicio y no a todos los agentes beneficiarios
del sistema (imposibilidad de internalizar las externalidades positivas).

— Los principales beneficios sociales de los sistemas ferroviarios de pasajeros en las ciudades son los
siguientes:

— Disminucién de los tiempos de viaje de los usuarios al atenuar la congestién en las calles y
avenidas alternativas al recorrido ferroviario.

— La menor congestion beneficia a los operadores y usuarios de otros servicios de transporte
(taxi, autobus y automoviles particulares) que se traduce en menores tiempos de viaje.

— Disminucion de la contaminacion.
— El logro de un mejor uso del espacio publico.
— Disminucion del nimero de accidentes de transito.

— Mayor acceso a la movilidad a sectores de menor capacidad de pago.

4Véanse las Referencias al final del presente documento
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— Como las tarifas a los usuarios no permiten a los desarrolladores, empresas operadoras y de
mantenimiento, incorporar los beneficios de las externalidades positivas que recibe la sociedad,
corresponde al Estado valorar y pagar por esos servicios a través de subvenciones publicas o (subsidios)
a dichos operadores.

— Sin embargo, las limitaciones actuales presupuestarias y de recursos financieros con que cuenta la
administracion publica, hace necesario desarrollar mecanismos de financiamiento de los sistemas
ferroviarios y otras obras de infraestructura publica, que reduzcan el peso de las subvenciones en el
presupuesto debidas a los déficits de operacion asociados a estos servicios.

— Se revelan tres niveles de financiamiento del sistema ferroviario:

— Disefo y construccién de la infraestructura ferroviaria.

— Mantenimiento de infraestructura ferroviaria.

— Operacion del servicio para pasajeros y carga.

— La fijacion tarifaria en el servicio de ferrocarril debe considerar que enfrenta la competencia de los
otros modos de transporte. Por tanto, la fijacion de canones vy tarifas a lo largo del sistema (cadena de
servicio) debe hacerse sin que reduzca la competitividad del sector ferroviario en relacion con los otros
modos de transporte.

— De esta forma, los modelos tarifarios no pueden separarse de la financiacion del sistema ferroviario,
ya que es un elemento basico para cumplir los objetivos estratégicos.

— El financiamiento de la infraestructura de transporte en general se realiza mediante las siguiente
fuentes y actores:

— Presupuesto nacional. La obra publica se financia con presupuesto del Estado (actual y
vigencias futuras) o con recursos provenientes del crédito internacional. Se adjudica el proyecto
y se va pagando en la medida que el proyecto se va ejecutando, usualmente a través de la
figura del anticipo.®

— Empresa privada. Utiliza recursos propios o crédito, en especial si el constructor hace parte
de un grupo econoémico con musculo financiero para conseguir los recursos que demanda el
proyecto. Por lo general, la empresa privada invierte en proyectos que reditdan en el corto y

5 En el anticipo la entidad contratante entrega un dinero al contratista como forma de financiar la iniciacion de la
ejecucioén del objeto contratado. Este dinero no pierde su caracter de dinero publico, por lo que la entidad publica tiene
la particular obligacién de ejercer vigilancia sobre su manejo. Para el efecto cuenta con una serie de mecanismos de
proteccién que le permiten prevenir el detrimento patrimonial o remediarlo cuando este se ha causado.
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mediano plazo. Proyectos que reditian a largo plazo (50 afos o mas), se realizan con alianzas
de capital publico-privadas.

— Concesiones viales. En la concesion el pago del proyecto proviene principalmente de los
ingresos que se generan por el servicio prestado a los usuarios.

— Inversionistas institucionales. Financiamiento proveniente de otras empresas publicas, se
realizan en el ambito de concesiones o alianzas con el sector privado. Puede adoptar la forma
de inversidn en bonos para el financiamiento de infraestructura o pueden tomar una posicion
de capital directamente o a través de un fondo de capital privado.

— Fondos de Capital Privado (FCP). Fondos de capital especializados en el sector transporte
que, como inversionistas en bonos o en capital, canalizan recursos de otros inversionistas que
no tienen la infraestructura requerida para analizar el proyecto, especialmente su rentabilidad
y riesgos asumidos y hacerle el seguimiento a su desarrollo.

— Asociaciones Publico-Privadas (APP). El Estado se compromete a pagar la mayoria de la
inversion que demanda la obra con vigencias futuras y una empresa privada ejecuta la obra,
consiguiendo recursos para el financiamiento de esta, en forma tal que como inversionista
obtenga una remuneracion sobre el capital invertido. El Estado ha estimado un WACC
(Weighted Average Cost of Capital o Costo Promedio Ponderado del Capital).®

— Los esquemas de financiamiento a través de APP se han desarrollado en las Ultimas décadas. Estos
permiten diversificar la fuente de fondos para obras de infraestructura publica por medio del uso de
mecanismos de mercado que permiten distribuir riesgos entre los inversores, los usuarios y el gobierno.

— Las APP han ido desarrollando una amplia gama de modelos de contratos para el financiamiento de
infraestructura vial y sistemas ferroviarios:

— BOT (Build, Operate, Transfer). El sector privado se compromete a construir la infraestructura
cuyo disefio es en gran medida proporcionado por el Estado. El Estado y el sector privado
buscan la financiacion necesaria y el sector privado explota el activo durante un periodo de
tiempo, fijo o variable, pero acordado contractualmente. Trascurrido dicho plazo, el derecho a
explotar el proyecto es devuelto a la administraciéon publica (concluyendo dicha concesidn), la
cual puede decidir seguir explotandolo por si misma o volver a transferirlo al sector privado por
otro lapso de tiempo.

— ROT (Rehabilitate, Operate, Transfer). El sector privado se compromete a rehabilitar una
infraestructura publica. Para ello debe buscar la financiacién necesaria y puede explotar dicho
activo durante un periodo de tiempo, fijo o variable, pero acordado contractualmente.

6 En una APP, la obra se paga a través de pagos diferidos provenientes principalmente del presupuesto nacional y de los usuarios. El Estado afecta presupuestos de afios siguientes,

pues el contrato se realiza en un contexto de largo plazo.
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Trascurrido dicho plazo, el derecho a explotar el proyecto es devuelto a la administracion
publica (concluyendo dicha concesion), la cual puede decidir seguir explotandolo por si misma
o volver a transferirlo al sector privado por un lapso determinado.

— BOOT (Build, Own, Operate, Transfer). Similar al modelo BOT, pero el proyecto pasa a ser
propiedad del consorcio privado que lo explota hasta el momento en que retorna al
administrador publico, lo que se traduce en una mayor garantia para el consorcio.

— BOO (Build, Own, Operate). Similar al BOOT con la diferencia de que no se produce la
transferencia final de los activos. Este modelo se aproxima mucho a una privatizacion de activos
o bienes publicos.

— BLT (Build, Lease, Transfer). Se constituye una sociedad encargada de gestionar el leasing de
un proyecto necesario para la administracion publica, generalmente, se encarga de mantener
y explotar el activo. En este caso, la sociedad privada se constituye con el objeto de construir
el proyecto a su riesgo, y percibe de la administracion unos pagos periddicos previamente
acordados.

— DBFO (Design, Build, Finance, Operate). Este mecanismo es muy parecido al mecanismo BOT,
con la diferencia de que en este caso el sector privado asume un papel mucho mas importante
en el disefo del proyecto. La propiedad de los activos permanece en todo momento en manos
de la administracion publica, por lo que ésta debe remunerar al consorcio privado encargado
de explotar el proyecto, habitualmente, a través de la modalidad de peaje sombra.

— DCMF (Design, Construct, Manage, Finance). Este mecanismo tiene las mismas caracteristicas
que el DBFO, salvo que, junto a la construccion de la infraestructura, se transmite al sector
privado la gestién de un servicio intimamente ligado a la misma.

— Segun la CEPAL, la participacion de las APP en América Latina y el Caribe en financiamiento de obra
publica en transporte, ha crecido hasta representar en el ano 2015 el 21% (US$176.210,0 millones)
del total de la inversion.

Asimismo, la Defensoria de los Habitantes no emite criterio en relacién al monto sujeto del presente crédito
contra un posible plan de ejecucion del proyecto ya que este analisis econdmico no es de nuestra
competencia.

Experiencias relativas a proyectos similares:

Tokio:

Esta ciudad ha procurado crear un circulo virtuoso entre la actividad ferroviaria de pasajeros y los

desarrollos inmobiliarios. Para ello el financiamiento privado de la red ferroviaria se ha apalancado con el
desarrollo inmobiliario alrededor de la misma. Producto del mejoramiento de la accesibilidad generada por
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el ferrocarril, las empresas desarrolladoras y operadoras han abierto comercios minoristas y centros
comerciales dentro de las estaciones y en terrenos adyacentes para generar ganancias para sus accionistas,
reduciendo la necesidad de subvenciones por parte del Estado a las tarifas.

Francia:

Es el primer pais de Europa en usar el modelo de asociaciones publico-privadas (APP) para financiar la
inversion en el sistema ferroviario. Ha adoptado dos modelos principales de APP: la asociacion y la
concesiéon. Ambos modelos tienen como objetivo financiar, disefiar, construir y explotar la infraestructura
ferroviaria. La diferencia principal esta en la asignacion de los riesgos de trafico entre las partes publicas y
las privadas, lo que altera las bases en las que se compensa al socio del sector privado por la provision de
nuevas instalaciones.

Modelo de asociacion. En el modelo de asociacion, la empresa estatal paga un alquiler o una
tarifa de disponibilidad del activo durante el plazo del acuerdo. Esta tarifa se basa en el rendimiento
del socio del sector privado en contraste con los indicadores de rendimiento contractuales,
relacionados con la calidad y la disponibilidad de la infraestructura proporcionada. La tarifa que se
paga al socio no estd relacionada con el volumen de trafico generado por el uso del activo de la
infraestructura. La entidad estatal cobra tarifas de acceso a la via a los operadores de trenes y
asume todo el riesgo de trafico. El modelo de asociacién se utiliza cuando la prevision de trafico es
relativamente baja, de forma que el socio del sector privado no esta dispuesto a aceptar riesgos
de trafico o de los ingresos.

Modelo de concesion. En el modelo de concesion, el inversor del sector privado cobra los costos
de acceso a los operadores ferroviarios que usan el activo de la infraestructura. Estos cargos de
acceso pagan los costos de explotacion de la linea, ademas de generar rendimiento de la inversion
privada. Dado que las tarifas de acceso no suelen ser suficientes para generar rendimiento de toda
la inversion, la entidad estatal, las autoridades regionales y el gobierno nacional deben financiar
parte de la inversion. El concesionario asume los riesgos de la construccion, financiamiento y
explotacion del proyecto.

En los proyectos financiados totalmente por el Estado, los riesgos de financiamiento, disefio y construccion,
explotacion y mantenimiento, y trafico pertenecen a la entidad estatal. Sin embargo, el uso de APP
transfiere los riesgos de financiamiento, disefo, construccion, mantenimiento y explotacién al sector
privado.

En el modelo de concesidn, el sector privado también asume el riesgo de trafico; mientras que, en el
modelo de asociacion, seria la entidad estatal quien lo asumiria. La asignacion de los riesgos de trafico al
sector privado reduce el riesgo de que este sector considere una perspectiva a corto plazo para garantizar
los ingresos adecuados para servir la deuda en los primeros afios.
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Argentina:

En el caso de Argentina, se indica que el financiamiento del sistema vial y ferroviario se ha realizado
principalmente con aporte del presupuesto gubernamental:

Presupuesto publico: 50%
Impuestos especificos: 18%
Ingresos de operacion (tarifas): 16%
Impuestos provinciales: 13%
Crédito interno y externo: 03%

Para efectos del financiamiento del desarrollo de la red, Argentina, esta revisando su estructura de
financiamiento para revalorizar el aporte de los usuarios (transformando los subsidios a la oferta por
subsidios a la demanda) con base en esquemas tarifarios focalizados y potenciando los impuestos con
asignacion especifica para el sector y los mecanismos de mercado para atraer recursos financieros e
internalizar los costos ambientales producidos por los servicios de transporte.

Los argentinos presentan una propuesta para financiar el desarrollo de su sistema ferroviario con base en
seis ejes:

— Adecuar los precios y tarifas del sector a los mayores costos de inversion e infraestructura de
transporte terrestre de manera que los usuarios contribuyan con el financiamiento de los servicios
(esto tiene un limite dado por el costo y calidad de los servicios sustitutos).

— Readecuar el esquema de subsidios al transporte, transformando el actual sistema de subsidios a
la oferta por otro selectivo y focalizado en la demanda y de esa manera liberar recursos para aplicar
en infraestructura de transporte.

— Ampliar los fondos publicos para inversion en infraestructura mediante recursos de rentas
generales, impuestos especificos y financiamiento multilateral.

— Mejorar los marcos regulatorios y promover la transparencia y el respeto al estado de derecho.”
— Desarrollar garantias efectivas y eficientes para la disminucion de los riesgos financieros y

regulatorios asociados a la provision de infraestructura y contratos de largo plazo para atraer capital
de riesgo y generar el financiamiento que necesita el sector.

7 En relacion con los servicios concesionados se necesita mejorar las condiciones de los marcos regulatorios,
reequilibrar los contratos de concesidn y el disefio de mejores garantias para movilizar mas recursos financieros
teniendo en cuenta los largos periodos de gestacion de estos proyectos, los riesgos de construccion y el hecho que
los beneficios alcanzan también a las generaciones futuras.
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— Impulsar el desarrollo del mercado financiero doméstico para fomentar mecanismos de ahorro a
mediano y largo plazo que permitan financiar inversiones productivas y de infraestructura.

La propuesta contenida en el proyecto de ley N° 21.958 se enmarca en un esquema de alianza publico-
privada, en el cual el Estado costarricense aportaria $550.000.000, donde el Gobierno de la Republica es
el Prestatario y el INCOFER es el Organismo Ejecutor, el cual tiene un solo componente que seria el aporte
del Estado a la inversion de capital (CAPEX) del Proyecto para la construccion, equipamiento y puesta en
operacion de un tren rapido de pasajeros en el Area Metropolitana.

Sin embargo, en la exposicion de motivos del proyecto de ley analisis, se plantea que ése no seria el Gnico
aporte estatal al proyecto, pues segln el texto de la Justificacion que acompaia el proyecto de ley:

"...se espera que sean necesarios aportes estatales para apoyar el
financiamiento de los Gastos de Operacion, aportes que se definirian segin
la demanda del servicio y la distribucion de riesgos que se incluya en el cartel
de licitacion.”

Para la Defensoria de los Habitantes ese planteamiento es motivo de preocupacion pues agrega un factor
adicional de incertidumbre al proyecto de préstamo en andlisis, en funcion de todas las incertidumbres que
presenta el proyecto del Tren Eléctrico.

El andlisis de la experiencia internacional en materia de financiamiento de infraestructura ferroviaria que
realizd este Organo Defensor y que se consignd supra, muestra que, sin lugar a dudas, el Estado
costarricense tendra que buscar mecanismos para subsidiar las tarifas del servicio de tren y la pregunta
del como se lograra ese subsidio no es un tema que deba dejarse para analisis posterior; sino que debe
resolverse de inmediato, ya que en el presente caso el Estado se endeudaria para cubrir su aporte al CAPEX
y ejecutar un proyecto tan carente de certezas y basado en expectativas.

Por ello, la Defensoria de los Habitantes, aunque reconoce las favorables condiciones del préstamo objeto
del proyecto de ley en analisis, no puede dejar de sefialar que la incertidumbre en torno al proyecto del
Tren Eléctrico pone en duda la pertinencia de que el préstamo en analisis sea aprobado.

La Defensoria ha insistido en reiterados informes, referidos a transporte publico que es necesario generar
una opcion integral de servicio para los usuarios, ademas ve con buenos ojos que se considere el tema de
la descarbonizacion y se integre con el de ahorro energético, asi como que se valore ofrecer una opcién
integrada de servicios de transporte publico, que consideren las diferentes modalidades de servicio sea
tren, autobus, taxi e incluso formas individuales de movilizacién que tengan la oportunidad de
complementarse.
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En ese sentido, considera esta Defensoria necesario también, que se integre a esta discusion el tema de
sectorizacién del transporte nacional y el de pago electrénico que permiten mejorar la calidad de los
servicios en favor de sus usuarios.

Agradecida por la deferencia consultiva, aprovecho la ocasién para reiterarle las muestras de mi
consideracion y estima.

Cordialmente,

Firmado digitalmente por
CATALINA CATALINA CRESPO
CRESPO SANCHO SANCHO (FIRMA)
Fecha: 2020.08.25
(FIRMA) 15:05:27 -06'00'
Catalina Crespo Sancho, PhD
Defensora de los Habitantes de la Republica

E: AKZ
A: JFS
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