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| - Introduccion

A través del tiempo el sector transporte ha resultado ser uno de los mas importantes
en el fortalecimiento de la economia de los paises, dada la particularidad que posee de
ser un servicio indispensable para el desarrollo adecuado del resto de los sectores. Es esa la
esa razon por la cual se toma como puntal en el progreso econémico y social de paises y

regiones.

Desde tiempos ancestrales, pues, el transporte ha estado ligado al proceso de
construcciéon de la civilizaciéon humana. El modelo ecoldgico (relaciones con la naturaleza,
habitat, etc.), el modo de produccién y las propias estructuras sociales, culturales y politicas
han estado condicionados y, a su vez, han condicionado los medios de transporte y sus usos

(Abejon, 1985). Es facilmente visible en
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la historia de la humanidad que las etapas mads sobresalientes se inician desde el momento
en que se descubren nuevos medios de transporte, desde el caballo, factor determinante
en la conquista de América, hasta los actuales aviones supersénicos como el Concorde
capaz de trasladar a 100 personas desde Paris a Nueva York en menos de cuatro horas,
pasando por la carreta, la diligencia, la maquina de vapor, el tranvia, el vehiculo
automotor, el transporte multimodal, etc. El siguiente paso, y que ya lleva gran adelanto,

seran los viajes espaciales.

En Costa Rica la evolucion de sus medios de transporte también ha jugado un papel
clave y de predominio en el desarrollo econdmico y social. Son conocidos los efectos
gue sobre la prosperidad del pais tuvieron, primero, la introduccién de los animales
domésticos de tiro en la segunda mitad del siglo XVI, la utilizacién de la carreta y la
apertura del camino de carretas entre Cartago y Puntarenas, que llevaban café de
Cartago al Puerto y traian de alli bienes y alimentos importados (Hall; 1991:59-61);
posteriormente, vino la importacién de las diligencias y la ejecucidn de las magnas obras
de los ferrocarriles y puertos de altura a finales del siglo XIX y albores del siguiente; luego,
la instalacion de los tranvias eléctricos, la construccién de los primeros caminos de
transito permanente y el ingreso de los vehiculos automotores a principios del siglo XX;
mas recientemente, el empleo del transporte aéreo local e internacional, la ampliacién de
la red de caminos vecinales, la modernizacidn de las carreteras, la unitarizacién de la carga

y el uso del transporte multimodal internacional.

Todo este proceso significod grandes esfuerzos pues, a pesar de su pequefio tamafio, las
condiciones fisicas del pais imponian muchos obstaculos al desarrollo del transporte, la
construccién de caminos y ferrocarriles se dificultaba tanto en las dsperas montafias como
en las humedas y selvaticas tierras bajas donde los pantanos y los amplios lechos de los
rios representaban grandes problemas. La estructura orografica imponia dos ejes basicos
a cualquier red de transporte: uno longitudinal, de unos 400 Km., que debia seguir el
rumbo de las cordilleras, vinculando al pais por tierra con el resto de istmo
centroamericano; y otro este - oeste, de unos 200 km, a través del Valle Central y cruzando

los Cerros de la Carpintera, que unia ambos espacios maritimos.
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El mejoramiento de los medios de transporte, al permitir el movimiento de importantes
cantidades de mercancias y personas a bajo costo, fue lo que facilitd el paso de la
precaria economia de subsistencia, heredada de la época colonial y que permanecid
vigente aun durante un buen tiempo del siglo XX, a la moderna economia de intercambio
que predomina hoy. Con esto no se quiere decir que solo saldos positivos y a favor ha
dejado la evolucidn 4. transporte, mediante el cual buenas fortunas se amasaron al calor
de esta evolucién, con el café, el banano, la deforestacién, el turismo, etc., y es eso lo
que se quiere dilucidar en el presente trabajo. Mds tarde o mds temprano se hard

necesario cuantificar en términos econdmicos cudl es el saldo que dejo tal evolucion.

Il - Los medios de transporte durante la Colonia

El periodo colonial y post colonial en Costa Rica se caracteriza por un desarrollo
econdmico y social muy lento, frenado siempre por factores negativos entre los que se
destacaban la escasez de vias y medios de transporte, la carencia de recursos minerales
y, con especial énfasis, la poca comunicacidn del pais con el resto del mundo. El aislamiento
fue uno de los principales problemas para el desarrollo econédmico durante tal estadio. A
principios del siglo diecinueve, el transporte terrestre todavia se efectuaba por mula, y el

maritimo por velero, lo cual era el rasgo comun para toda la regién centroamericana,

No habia ningln servicio de vapores, ni de los Estados Unidos ni de otro lugar del
globo, que llegara a algin punto de Centro América. Probablemente no existe otro lugar
en la tierra mas aislado que este. Estas republicas estan separadas no solo por la falta de
vias maritimas, sino también por barreras de tierras insalubres que los nativos temian
atravesary en las que el resto del mundo no podia penetrar. (Upham, Frederick, 1914: 50)

Los indigenas que habitaron el territorio costarricense no conocian los animales
domésticos de tiro, ni la rueda, ni por consiguiente la traccién rodada. El transporte lo
realizaban por medio de la fuerza aislada del hombre y, donde el rio o el mar lo permitian,
hacian uso de rudimentarias embarcaciones o canoas primitivas. Por esta razén, el comercio
gue los conquistadores encontraron era raquitico, dispendioso y tardado. No fue sino hasta
1561 en que Juan de Cavalldn llevé a Nicoya los primeros animales domésticos de tiro del

Nuevo Mundo.
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Durante las primeras décadas, las dificultades de |5 primitivas veredas abiertas a través
de la selva, unidas a la escase, de semovientes, hacian recaer el transporte de mercancias
en el esfuerzo de los indios. El comercio por tierra se facilitd mucho al conocerse el principio
de la rueda, hasta entonces ignorado por los indigenas, que permitié el transporte por

medio de carretas tiradas por bueyes.

Afines del siglo XVI, solo se mantenia un intercambio comercial con Panama que llegé a
convertirse en un excelente mercado, el cual fue aprovechado por varios paises del ReMo
de Guatemala, en especial por Nicaragua. Las mulas eran las que acarreaban la
mercaderia hasta "La Caldera", rebautizada después como "Esparza" y de ahi se llevaba a
Panama. Debido a las pérdidas que ocurrian se decidié construir "un camino de
herraduras" entre Cartago y Chiriqui en 1861, que se realizd a expensas de los vecinos de
Cartago, con lo cual se inaugurd el comercio de mulas, que fue el primero de cierto volumen
en Costa Rica. El comercio de mulas desaparece al ser gravado no solo por la élite
dominante en la Capitania de Guatemala, a través del tributo de la alcabala, sino también
por la Audiencia de Guatemala que lo gravd con dos pesos por cabeza. La élite se sentia
amenazada por los volimenes de mercaderia que acarreaban dichas mulas y conjeturé
que, a la postre, esto iba en detrimento de su poder monopdlico en el comercio

(Ministerio de Obras Publicas y Transportes; 1984: 5).

Una crénica de la época revela que existian dos puertos en el Atlantico: uno en la Boca del
Suerre y otro en el rio de los Anzuelos (Reventazén) y que en el Pacifico el Golfo de Las Salinas
(Nicoya) era un centro mercantil muy importante (Fernandez; 1933: 65). Puntarenas no fue

mencionado como puerto sino hasta la segunda mitad del siglo XVIII.

Los espafioles comprendieron desde el principio lo importante que era el tener un puerto
en el Atlantico; asi en el afio 1635 el Gobernador Don Gregorio de Sandoval abre el puerto
de Matina en sustitucion del de Suerre; en el 1638 se abre el camino a Matina y se
construye una aduana. Las esperanzas que se depositaron en ese camino se vieron
frustradas debido a que su pésimo estado encarecia demasiado los fletes y ademas la
zona era asolada en forma frecuente por los piratas y facinerosos de toda laya. Estas

incursiones significaron para Costa Rica casi dos siglos perdidos

NOVIEMBRE 2008 228 ACTA ACADEMICA



para el progreso del pais no quedaba produccion exportable, pues los cacaotales se
destruian en cada incursién, no hubo caminos hacia el interior para no facilitar visitas
depredadoras; no hubo puertos seguros ni comercio.

No es sino hasta 1811, el 12 de diciembre, que las Cortes de Cadiz habilitaron de nuevo
el puerto de Matina. Conviene recordar que hasta 1840 Costa Rica no deja de pagar el

tributo anual que le cobraran los sambos-mosquitos, como una forma de “proteccion”.

Quizdas una de las medidas que mejor fomentd el desarrollo econdmico de la provincia
fue la anexidn de Costa Rica a la Audiencia de Panam3, no solo porque con esta existian
mejores medios de comunicacion, sino también porque las condiciones climdticas vy
topograficas ofrecian un buen seguro para la organizacidon comercial de excedentes
(Facio; 1942). Con esta anexion no se habrian tenido que soportar las arbitrarias medidas
que dictd en contra de Costa Rica la Audiencia de Guatemala, presionada por los
intereses de los ricos comerciantes de Guatemala. Esta elite oligdrquica logré que en 1811
se le privara a Costa Rica de continuar con el comercio con Panamd que, aunque incipiente,
se mostraba favorable al incremento. Incluso en 1792 presiona a la Real Audiencia para
acabar con el monopolio del tabaco que se ejercia en Costa Rica, en momentos en
gue se producian 10, 000 quintales anuales, argumentando mala calidad del producto,
excesivo contrabando local y problemas de transporte (Vega; 1980: 34). Una vez mas, la
elite usaba las formas de poder colonial en defensa de sus intereses econémicos, incluso

por sobre los intereses de otras colectividades.

Al cesar la necesidad de surtirse de mercaderia europea,
el Camino de Mulas que iba hasta Panama también perdio su

importancia y dejo de ser usado. Opina don Tomas Soley que

...hubo otra condicién que limitd poderosamente el progreso de la Colonia: Costa Rica no
pudo comprobar, muy bien y a su costa, lo que significaban las vias publicas para la
prosperidad. No tuvo la ventaja de faciles comunicaciones de que gozaban los paises de
fuerte poblacidn en el litoral o de rios de navegacidon que a la costa condujeran. (Soley;

1949: 78)
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En resumen, a pesar de todos los esfuerzos mencionados Costa Rica llegé al final de la
época del Antiguo Régimen con un desarrollo de sus medios y vias de transporte tan
precario qu. apenas le permitia vivir una primitiva economia de subsistencia Tal estado de
infraestructura en su mayor parte es debido condiciones internas del pais, tales como
demografia, topogr.fia comercio interno y politicas, pero no debe dejarse de lado cine'
también parte de la responsabilidad de la pobreza vial devino del accionar de las
oligarquias centrales asentadas en Guatemala las que, ademas del poder econdmico,
detentaban un fuerte poder politico, casi siempre organizado en alianzas espurias y

casamientos de conveniencia.
I1l - Vias de comunicacién después de la independencia

Liberada por la independencia, o al menos de la imposicion foranea de politicas
econdmicas perjudiciales, Costa Rica comienza a aumentar el incipiente trafico que existia
con el exterior, inicia una politica ambiciosa de comunicaciones. Asi en el afio 1826 se
solicitd un empréstito de e 800,000 (ochocientos mil pesos) para invertir entre otras cosas
en la apertura de caminos a los puertos del sury del norte, como entonces se llamaba a
los del Pacifico y Atlantico en ese orden. Se gravan mercaderias y ganado que ingresen al
pais y con lo recaudado se da mantenimiento y se mejoran las vias. Hasta 1831 en que se
establece que, para el mantenimiento y mejoramiento de caminos puentes y calzadas,
todo hombre entre 15y 50 afos tiene que contribuir con 4 reales de plata al afio, asi como

los mayores de 50 afios poseedores de un capital de e 500 (quinientos pesos) o mas.

Caminos de penetracion y caminos de acceso empezaron a trazarse desde el centro del
pais hacia la periferia y hacia las costas. Los primeros fueron respuesta a flujos migratorios
hacia las areas de colonizacidon del Sarapiqui y del Valle de El General; los segundos
sirvieron al comercio de exportacién: el Camino de Carretas construido por iniciativa de

cafetaleros del Valle Central... (Flores; 1992: 195)

Braulio Carrillo, comprendiendo lo que llegaria a significar el café para el pais, estimuld
la produccidon de este, entre otras formas, por medio de la adopcion de medidas
especificas dirigidas a favorecer a los cafetaleros, tales como la ampliaciéon y
mejoramiento de las comunicaciones internas y la habilitacién de puertos. Atencién

especial merecio a Carrillo la via del Pacifico
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estimulandola hasta entroncarla con el camino de Marina, con el fin de proporcionar una
comunicacién interoceanica. Ordena que el ancho de los caminos no sea menor de 20 varas
y el de las calles de 16, con la excepcidn en el lamado "camino de mar a mar" cuya anchura

nunca debera ser menor de 30 varas.

En 1843 se establece, por Decreto XXV del 25 de noviembre (Oficial, Republica de Costa
Rica; 1982) una asociacion de hacendados y comerciantes de café llamada "Sociedad
Econdmica Itineraria", para la apertura, construccién, mejora, conservacion y reparacion
de los caminos generales a los puertos de Moin y Puntarenas. Como rentas se le
entregan los impuestos de la exportacidn del café, el peaje y se la autoriza para solicitar
empréstitos. Es en este momento cuando aparecen las redes locales oligarquicas que se
mantendran en el poder gracias a los beneficios generados por el café y que seran y son

una minoria.

Entre un 5y 7% de la poblacion [de Costa Rica] pertenece a la clase alta, definida por sus
vinculos familiares y su acceso al poder por medio de los principales partidos politicos.

Incluye grandes terratenientes... (Stone; 1975: 74)

Es verdad que gracias al café se activaron importantes rutas tanto al interior como al
exterior del pais, nacieron lineas de ferrocarril y carreteras, se acumularon capitales que
dieron origen a ciertas industrias, pero el orden oligdrquico interno y la dependencia
econdmica ante los centros extranjeros de poder no resultaron en absoluto vulnerados;
incluso, por el contrario, salieron fortalecidos tanto por los beneficios que les otorgaba
el negocio del café como por el acelerado incremento de vias terrestres y maritimas. El
concepto de velocidad de movimiento de capital como una forma de aumentar su propio
capital, empieza a manifestarse, pero, como se dijo, los beneficios tan solo alcanzaban a
"...solo unas cuantas familias acomodadas..." (Vega; 1980: 36) que eran las que tenian

capacidad para establecer plantaciones de café.

...el producto que transportaban las filas de carretas fue el motor que cred una creciente
acumulacién y circulacidon de capital, movilizacion de transacciones de la propiedad, control
administrativo y otras actividades que reafirmaron la primacia de San José como capital y

ciudad principal... (Avendafio y Carvajal; 1995: 52)
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El presidente Juan Rafael Mora suprime, a partir del 1Q de septiembre de 1854, las
Juntas ltinerarias, asignando las responsabilidades de estas a un funcionario del Ministerio
de Hacienda, hasta 1860 en que el Presidente Montealegre, p, decreto LI del 20 de
octubre, crea la Direccion General de Obras Publicas hoy Ministerio de Obras Publicas y

Transportes.

El afdn por construir nuevos caminos y mejorar los existentes sigue siendo una de las
mayores inquietudes de los costarricenses De esa forma en 1866 se gastaron dos mil pesos
para reconocer una vereda entre San Ramdny el rio San Carlos; al afio siguiente se contraté
la apertura de un camino de Mulas entre San Ramdn y Bagaces y se abrid uno hasta Patarra

para facilitar el acceso a los depdsitos de cal que recién se habian descubierto.

Es importante mencionar la actividad desarrollada en este campo por don Tom3s
Guardia, quien ademas de esforzarse en la construccion de ferrocarriles, dedicé buena

parte de su administracidon a ampliar y mejorar la red de caminos, veredas y la red urbana.

Al quedar inaugurada en 1882 la carretera de 40 kildmetros entre San José y Rio Sucio,
pasando por el Bajo de la Hondura y el Paso de La Palma, se logré por fin enlazar la Capital
con el puerto de Limdn. Rio Sucio paso a llamarse "Carrillo" en homenaje a Braulio Carrillo.
Por este camino el viaje duraba 6 horas a caballo o dos dias en carreta y gracias a él se hizo
posible que una parte del café pudiera ser exportado via Limén. Cuando el tren empezé a
correr directamente a Limdén en 1890, esta carretera quedo en desuso y fue tragada por la

selva.

Por decreto del 31 de agosto de 1887 (Oficial, Republica de Costa Rica; 1982) se dicto la
"Ley de Caminos", que obliga a todos los varones entre 20y 60 afios de edad, exceptuando
los pobres de solemnidad y los miembros activos del ejército, a pagar un peso por ario para
el mantenimiento y mejora de los caminos publico; en 1898 se reformé la ley y se dispuso
gue las municipalidades establecieran cuales son caminos publicos, cantonales, de distrito

y de interés particular.

A fines del siglo XIX y principio del XX, se redujo la inversién en la construccion de caminos,

pues esta se destind a la construccién de ferrocarriles.
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iv - La expansion de las vias férreas

Para el transporte del grano de oro y posteriormente el banano a los mercados
europeos y norteamericanos, que eran los principales consumidores, fue necesario contar con
un medio de comunicacién mas rdpido y eficiente que la carreta; es asi como el 24 de julio
de 1854 se aprobd un contrato con Richard Farrer, ciudadano inglés, para la construccién
de una linea férrea entre' San Jos€ y Puntarenas. Tres afios mas tarde comenzd a operar
ol primer ferrocarril, con un trayecto de 15 kilémetros, desde Barranca hasta Puntarenas

con fuerza motriz a partir de burros; por ello el pueblo lo conocié como "burrocarril".

En agosto de 1871 se firmd el primer contrato para construir la via férrea entre Alajuela
y Limdn; la necesidad que tenia la oligarquia agroexportadora de sacar el café en forma
directa al Caribe fue lo que motivé su construccidn, ya que esta via evitaba el tener que
mandar el café a Europa y la costa Atlantica de EUA por el Cabo de Hornos (hay que
recordar que el Canal de Panama no entré en funciones sino hasta 1914) tardandose unos

cinco meses en transito a Europa con la consiguiente reduccién de beneficios.

La construccién del ferrocarril se ejecutd con fondos provenientes de tres
empréstitos obtenidos en Londres por un total de 3.8 millones de libras esterlinas, de
las cuales el Gobierno de Costa Rica tan solo recibié un millén de libras; el resto quedd
en manos de inescrupulosos banqueros ingleses. Los trabajos se iniciaron el 18 de agosto
en Limdén y Alajuela al mismo tiempo, para lo cual fue se transportaron desde
Puntarenas, a costos bastante elevados, los materiales y equipos necesarios, tardandose

cuatro o cinco meses en el recorrido. Todo en aras de lograr metas politicas.

En el afo 1874, después de haber quedado concluida la seccién de 42 kildmetros entre
Alajuelay Cartagoy la de 35 kildmetros entre Limén y Matina, el Gobierno, por dificultades
financieras, tuvo que rescindir el contrato que habia firmado con Enrique Meiggs y que

ahora pertenecia a sus sobrinos Henry Meiggs Keith y Minor Cooper Keith,

...es un hecho que Henry Keith, el sobrino, y no Henry Meiggs, se hizo cargo de construir
el ferrocarril al Atldntico, en Costa Rica. Fue el contrato del ferrocarril lo que atrajo a Minor

Cooper Keith a Costa Rica. (Stewart; 1991: 33)
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Minor Keith jugd un papel muy importante en la historia de ferrocarril en Costa Rica, sobre
todo en la parte de la historia d.i ferrocarril que corresponde a la bonanza bananera; pero
de previo @ este tema, es justo destacar la admirable energia desplegada por el gobierno
de don Tomas Guardia en este proyecto, ya que la magnitud de la obra contrastaba con
los escasos recursos de la Nacidn, agravada la situacidon por los disturbios interngs
provocados por sus enemigos politicos y la manifiesta hostilidad de las demads republicas

centroamericanas, que llegd a materializars. en una cuadruple alianza contra Costa Rica,

En Guatemala, el 16 de octubre del1842, fue suscrito u, pacto entre los representantes
de los Estados de Guatemala Honduras, Nicaragua y El Salvador en contra de Costa Rica.:

(Loria; 1981: 70).

Ante tal situacidn, al gobierno de Guardia no le quedé mas remedio que desviar
recursos econdmicos, que podian haber sido utilizados en obras de bienestar social, hacia

la defensa de /a soberania nacional.

El banano, que debid significar para Costa Rica y demas paises riqueza y prosperidad, pasé
a sumarse como un factor mds de dependencia y sojuzgamiento por parte de los Centros de
Poder internacionales y por medio de grandes compafiias monopdlicas tales como la
United Fruit Company, la Standard Fruit Company, etc., propiedad de unas pocas familias de

banqueros y oligarcas norteamericanos.

A finales del siglo diecinueve, el banano, cultivado en las zonas tropicales hiumedas y muy
himedas, se establecié como un segundo producto de exportacién, vendido principalmente
en los Estados Unidos. Puesto que el banano es altamente perecedero’ su produccion

dependia del transporte ferrocarrilero en Costa Rica... (Hall; 1983: 133)

Construir un ferrocarril solo para transportar café no era muy rentable; de alli que Keith,
al tiempo que construia la parte del proyecto en Limdn que le correspondia, introducia
esta fruta en las bajuras caribefias y fue a partir de la produccion de banano que se
consolidd la empresa, pues obligaba a construir las decenas de kilémetros de vias férreas

gue se necesitaban para el transporte rapido de los racimos al puerto de embarque
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Hacia el afio 1901, el ferrocarril al Atlantico y las construcciones de vias férreas en esa zona
estaban encaminados al transporte de banano, la Northem Railway Co. realizaba esta labor.

Compaiiia que se hizo cargo de las operaciones del ferrocarril a Limén. (Castro; 1985: 11)

Pero con la bonanza bananera, que para 1905 generaba mas divisas que el café y que
puso a Costa Rica como el proveedor de la quinta parte de la produccién mundial de banano
(Casey; 1979:112), también vino el enclave bananero, que se tradujo a lo largo del tiempo
en que se mantuvo en menoscabo de la soberania nacional. En el Paralelo 42 John Dos Passos
traza una rutilante biografia de lo que significaba Keith y el enclave para los paises de

América Central

En Europa y Estados Unidos la gente habia comenzado a comer platanos, asi que
tumbaron la selva a través de Ameérica Central para sembrar pldtanos y construir
ferrocarriles para transportar los platanos, y cada afio mas vapores de la Great White Flete
iban hacia el norte repletos de platanos y esa es la historia del imperio norteamericano en
el Caribe y del Canal de Panamd y del futuro canal de Nicaragua y los marines y los

acorazados y las bayonetas" (Dos Passos; 1973)

El Cordn, libro sagrado de los musulmanes, menciona el banano entre los arboles del
paraiso, pero la bananizacion de Guatemala, Honduras, Costa Rica, Panam4, Colombia y
Ecuador permite sospechar que se trata de un arbol del infierno, ya que a pesar de que el
ferrocarril pudo haber significado la diferencia entre el desarrollo y el subdesarrollo
econdmico (incluso los economistas aseguran que fue ese medio de transporte el que
propicid el desarrollo socioecondmico de los USA) para los paises mencionados significd
expoliacién, enajenacién y humillacion.

Es irdnico el hecho de que el apogeo del ferrocarril coincidiera con el de la bonanza
bananera y empezara a decaer con esta. Decimos que es irénico porque el ferrocarril debid
ser fuente de utilidad para la Nacién y no instrumento de peculio para agentes foraneos.
Es también irdnico el hecho de que este medio de transporte era el iddneo para un pais rico
en energia hidroeléctrica y pobre en hidrocarburos y desaparecié para dar campo al

transporte automotor, el que utiliza como fuerza motriz recursos que no posee Costa Rica.
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V - Red vial y transito terrestre

A mediados del siglo XIX, las carretas constituian el vehiculo de transporte terrestre
mads importante en Costa Rica; se empleaban no solo para el transporte de carga sino
también para el de personas. En 1842 se dictd el primer reglamento de los transportes
terrestres en mulas y carretas, sefalandose regulaciones sobre tarifas, tiempos maximos
de transporte obligaciones para los empresarios y cuidado para el manejo de la carga. En
el afio 1857 se otorgaron concesiones a don Pedro Garcia para establecer lineas de
diligencias entre San José y Cartago y san José y Heredia, y a don Enrique Gottel para
establecer otra linea entre San José y Puntarenas. Al incrementarse las exportaciones de
café, se hizo posible la importacidn de diligencias en especial de Espafia. Al terminarse la
carretera entre SanJosé y Rio Sucio, de lo que se hablé en el anterior apartado, se crearon
servicios diarios de carretas y diligencias, por lo que surgié la necesidad de reglamentar el

creciente transito en esa via.

En 1896 se instalaron en la Capital los servicios de tranvias eléctricos, los cuales jugarian
un papel muy importante en la circulacidon interna de la ciudad y mantendrian su
hegemonia en ese espacio hasta la aparicidon del autobus, transporte colectivo y masivo
de personas, que se hace significativo a partir de 1930, con lo que desaparecié el tranvia
en 1950 bajo el argumento de que era muy anticuado y provocaba
congestionamientos en una ciudad que crecia andrquicamente. Conviene llamar la
atencidn, en el caso del tranvia, al hecho de que en la realidad los tranvias reportaban
mas ventajas que desventajas: eran una forma de transporte mas barata, mas segura,
usaba electricidad (que, si se quiere, se puede decir que sobra en Costa Rica), casi no
contaminaba, y aun asi fue sepultado por una forma onerosa, contaminante y peligrosa de
transporte como lo es el automotor. Basados en los anteriores argumentos puede creerse
gue existian intereses en las elites oligarquicas del pais y externas para acabar con el
tranvia. Hay que tener en cuenta que, al depender de las importaciones de petréleo, Costa

Rica agudizé su dependencia de los centros de poder internacionales.

Pero el verdadero boom de la construccién vial en Costa Rica se dio con la aparicion del
automovil; la construccidon de caminos se intensificd a principios del siglo XX, después de la
introduccién de vehiculos automotores (Hall; 1983: 183), el primero de los cuales llegé en

1900,
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En 1900, un vecino de San José introdujo el primer automadvil a Costa Rica. Para el afio
de 1908, Enriqgue Runnebaum, vecino de Cartago importd otro automavil que destind al
recreo; a partir de entonces la importacidn se extendid a otras zonas del pais y se inicid la

adquisicion de vehiculos por parte de varios josefinos. (Avendafio y Carvajal; 1995; 53)

Fue tal la demanda que alcanzaron los vehiculos en estos afios, que en 1926 se promulgd
la primera Ley de Tréfico, que cred la direccion General de Transito, asi como un cuerpo
denominado Policia de Transito. También la Ley fijo limites de velocidad, en 15 kilémetros
por hora en poblaciones y 30 en carreteras. Para ese tempo S€ €Stima la existencia de un
total de 700 km de caminos con superficie de tierra y alrededor de 150 km de macadam,
construidos casi en su totalidad por medio del uso de palas, picos Y otros equipos
rudimentarios; de alli que su mantenimiento requiera de mucha mano de obra y sea de

altos costos.

Por esa razén se decidié adquirir equipo moderno, econdmico y de facil manejo con
fuerza animal. Con la mejoria econdmica que se gestd después de la Gran Depresidn
Econdmica de principios de la década de 1930, don Cleto Gonzélez Viquez, presidente del
pais en segunda administracidon (1928-1932) decide aprovechar la holgura del tesoro
publico y se lanza un vasto programa, sin precedentes, de pavimentacion y modernizacion

de las calles del Valle Central.

A partir del afio 1940 se inicia lo que Carolyn Hall (1983; 175-185) llama la tercera
etapa. Un cuadro de los primeros afios de la década, nos muestra en términos generales,
un pais pequefio, pobre, semiaislado aun de sus mds préximos vecinos centroamericanos,
casi totalmente carente de industria y caracterizado por un modo de vida casi rural en su

totalidad, las vias de comunicacion terrestre concentradas en el Valle Central.

Después de la Segunda Guerra Mundial se comenzd a construir la Carretera

Interamericana en el Valle Central y desde aqui hacia las regiones y luego hacia las fronteras.

La idea de construir una via de transporte terrestre, que uniera a todos los paises del
continente, se encuentra expresada en casi todas las conferencias de los Estados Americanos

celebradas
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desde el afio 1889(.1. Sin embargo, no fue sino hasta los afios 1941 y 1942 que esa via
comienza a convertirse en una realidad en el Istmo Centroamericano, al destinar el
Congreso Norteamerican, un aporte de 20 millones de délares, contribuyendo esos paises
para el mismo fin con 10 millones de ddlares. (Ministerio de Obras Publicas y Transportes;

1984: 71)

Uno de los principales motivos de la ayuda para construir dicha carretera era la
Seguridad Nacional: EUA luchaba en |, Segunda Guerra Mundial con la Unidn de Republicas
Socialistas Soviéticas como aliado y aun asi preveia que una vez terminada dicha guerra
el enemigo por vencer serian los soviéticos. Por esa razén pensd en una carretera que le
permitiera llevar tropas de infanteria, practicamente a casi cualquier parte de Américay
es que las tropas por tierra pueden ser trasladadas a menor costo vy, si existe una buena
via, se puede hacer en forma expedita; parte de esa estrategia incluia el tener un
comando militar en la Zona del Canal de Panamad, el Comando Sur, el cual se formaba en
instalaciones de un aeropuerto clasificado "importante", una base naval secundaria, una
base de ejército secundaria y un centro de comunicaciones y espionaje electrénico (Kidron

y Smith; 1984: Seccién 17).

De esa forma puede verse que los razonamientos bdsicos a la hora de construir la Carretera
Interamericana fueron de caracter geopolitico, en los que la carretera era un instrumento
mas en la defensa del régimen, y donde Costa Rica no era mas que un simple colaborador en
manos de los centros de poder externos.

Al terminar los trabajos de pavimentaciéon en el afio 1974, se estimd que el costo total de
la seccion de la carretera que correspondia a Costa Rica, 660 km, sobrepaso los 105 millones
de ddlares, sin contar otros gastos en que incurrié el United State Army Engineers durante la
Segunda Guerra Mundial. En 1958 se termind la primera carretera de cuatro carriles entre La
Sabana y la Uruca, que luego se continud hasta el Aeropuerto Internacional El Coco (hoy
"Juan Santamaria") como Autopista "General Cafias". Con la ayuda financiera del Banco
Centroamericano de Integracidn se construyo la carretera de cuatro carriles entre Curridabat
y Tres Rios que después se continud hasta Cartago como autopista "Florencio del Castillo".
En el Pacifico Sur se inicid la construccion en 1975 de la lamada Costanera Sur, que significa

una ruta alterna a la Interamericana y que se esta concluyendo al presente.
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La ultima de las grandes obras en la construccion vial lo significé la ruta 32, la que comunica
San José, centro del pais, con el puerto de Limdn, puerto en el Caribe y que se ha constituido
en una importante arteria para el flujo de bienes y pasajeros en ambos sentidos, con tres

rasgos poco halagadores:

1 - Al cortar un ecosistema tan fragil como el Bosque Tropical Lluvioso, la carretera ha
impactado en forma negativa en este y quizds nunca se sabrd cudl ha sido el dafo real que ha

causado.

2 - En aras de reducir costos, se construyé sobre topografia bastante inestable, lo que ha
provocado que la carretera sufra gran cantidad de deslizamientos, onerosos para la economia

del pais y en vidas humanas.

3 - Por las condiciones climaticas imperantes durante la mayor parte del afio, y que se
agudizan durante la época lluviosa (que en la parte tropical Costa Rica es de 8 meses y mas)
y temporales (muy frecuentes en la regidn), los accidentes fatales son constantes, al punto

de que a laruta 32 se le denomina como la "Ruta de la Muerte"

A la luz de la actualidad mundial, en estos momentos seria muy dificil el poder realizar un
proyecto similar, por lo menos en lo que se refiere al impacto ambiental, pues las normas a
gue se debe someter el estado con financieras internacionales impiden estas atrocidades

(The World Bank; 1994).

Con la puesta en marcha del Plan Vial en 1963, se amplid la red de vias permanentes a
tal extremo que en veinte afios se pasa de 4 000 km a 12 000 km, con lo que se logra
transportar por carretera alrededor del 90% del total de toneladas / kilémetro y el 98% del

total de pasajeros / kildmetro (Ministerio de Obras Publicas y Transportes; 1991: 22).

Después de 1970 se asiste a una consolidacién del sistema vial en el Area Metropolitana,
derivado del surgimiento de instituciones educativas de gran envergadura tales como la
Universidad Nacional (UNA) en Heredia y el Instituto Tecnolégico de Costa Rica (ITCR) en

Cartago, asi como la construccion de zonas residenciales para poblacién trabajadora.
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El desarrollo de una "avenida central" de alta prioridad para todo el pais seria la Ultima
fase porlograr, segun el Modelo de Expansidn del Transporte, Taaffe et al (1963) y Wingo;
1972: 26 — 32) y eso falta por lograrse: una red integrada de transporte que enlace todo el

ecumeno.
VI - Conclusién

Resalta el hecho de que la historia de la evolucién / desarrollo de la infraestructura vial
de Costa Rica va fuertemente aparejada con la consecucidn de diversos objetivos, tanto
por las elites locales como por las oligarquias monopdlicas internacionales e incluso por

los intereses guerreristas de potencias extranjeras.

Vemos como desde la Colonia la creacién de caminos se correspondia con las
necesidades de la elite / clase dominante, en menor medida la de la provincia de Costa Rica
y si bastante la del centro de poder del momento, la Real Audiencia de Guatemala, fiel
representante y vocera de la Metrépoli. En muchos casos estas entidades corporativas
llegaron hasta prohibir algunos negocios que beneficiaban a la provincia y que
indirectamente pudieron propiciar un desarrollo vial que, aunque elemental, pudo haber
sido la base para un eventual desarrollo de vias terrestres y de esa forma la

independencia no nos hubiera agarrado en tan triste situacion vial.

Si avanzamos en la historia y ya en la época de la Independencia, se observa como para el
caso, las carreteras tienen como finalidad principal ser el soporte sobre el que se asienta la
creacion de beneficios de una incipiente pero poderosa oligarquia agro -exportadora de
indole cafetalera. De esa forma el trazado de las rutas estuvo supeditado a la aquiescencia
de un pequefio grupo de comerciantes de café, con el apoyo total del naciente Estado
costarricense; las nuevas rutas tenian como destino los puertos, punto de embarque para la
exportacion de café. Es notorio que las directrices y politicas de construccion de nuevas rutas
recayo en primera instancia en Asociaciones de cafetaleros, a quienes el Estado les concedio
dicha responsabilidad, confiriéndoles plenos poderes en la materia y asignandoles recursos
econdémicos.

En los finales del siglo XIX y principios del XX surge con abrumadora fuerza y con capacidad

para destronar al café de su lugar de privilegio, el banano y junto al viene el desarrollo del
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ferrocarril, pues por ser un producto altamente perecedero, debe ser transportado con
mayor rapidez al puerto de embarque; de alli ' [a necesidad de consolidar una red de lineas

férreas densa y amplia.

A diferencia del café, en que los beneficios de la produccién y la explotacién quedaban
en manos de la clase dominante nacional, con el banano ya no va a ser asi. Bajo la
proteccién de los acorazados y marines, las compafias bananeras se consolidaron como
enclave bananero, a partir de una desconsiderada explotacidn. Ello es lo que origina
una de las mayores huelgas en Costa Rica (la gran huelga bananera de 1934, liderada por
el militante comunista Carlos Luis Fallas). De Costa Rica extraen por muchos afios la riqueza
bananera a costa de esa explotacidn. El desarrollo del ferrocarril fue solo un medio para
gue la United Fruit Co, la Standar Fruit Co, la COZUMEL y otras compaiiias explotaran

suelo nacional y enriquecieran a las empresas externas, principalmente estadounidenses.

La Carretera Interamericana es otro claro ejemplo de cémo los intereses que privan en el
desarrollo vial del pais no necesariamente, o por lo menos no en primera instancia, se
corresponden con las necesidades del pais, sino que obedecen a objetivos, en este caso, de
proteccion a una potencia extranjera. La Carretera Interamericana siempre se penso
construirla tomando como principio bdsico la defensa interamericana de la cual los mas
interesados eran los EUA. Los EUA basaron en esa época su accionar de politica exterior

en la Doctrina Monroe, que decia "América para los americanos"
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