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CAPITULO 6

LA RED DE CARRETERAS Y CAMINOS

A principios del Siglo XX, el eje principal de la red vial
de Costa Rica estaba constituido por la carretera nacional Cartago-
San José&-Alajuela-Atenas-San Mateo-Puntarenas, cuya superficie de
ruedo se encontraba en tierra con algunas secciones empedradas,
También existian otros caminos, en su mayor parte de tierra, tales
como Barranca-Frontera con Nicaragua, San José&-Tarraz@-Santa Maria,
Alajuela-Grecia-Naranjo-Zarcero, San Ramén-Esparta (hoy Esparza),
San Ramén-Palmares-Atenas-Rio Grande, San Jos&-Puriscal, San José-
Santo Domingo-Heredia-Sarapiqui, San José&-Coronado-Carrillo, y
muchos otros caminos locales o trillos de tierra.

La introduccibn al pafs de los primeros vehfculos automotores,
durante la primera década del Siglo XX, comienza a revolucionar el
concepto que se tenia del transporte terrestre y hace més evidente

la necesidad de mejorar las vias.

Asi, durante la Primera Administracién de don Ricardo Jiménez
(1910-1914) , se importan dos quebradores de piedra y tres camiones,
con el fin de "macadamizar" la carretera Cartago-San José-Alajuela,
para convertirla en una "ruta de automdviles", lo que se logra en

varios tramos.

En la siguiente Administracidén de don Alfredo Gonz&lez Flores
(1914-1917), se concluye la primera seccifn de macadam apta para el
trinsito de vehiculos automotores entre San José& y Heredia. A pesar
de que esta obra fue en aguella época duramente criticada, mereciendo
entonces el calificativo de "carretera de los ricos", bien pronto se
llegd a comprender la necesidad de esa clase de trabajos, inici&ndose
poco después la macadamizacifén de otras carreteras, como las que
comunicaban San José& con Aserri, San Rafael de Escazfi, Coronado,
Zapote y San Sebastidn, asf como las que unfian a Heredia con San
Antonio de Belén, San Rafael, San Pablo, etc.
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En el afio 1916 se dicta una Ley sobre Contribucién para Obras
de Interés PGblico Especial (la N°74 del 18 de diciembre), la cual
establece que los propietarios cuyos fundos sean favorecidos en su
valor o rendimiento por una obra pfiblica, pagardn una cantidad pro-
porcional a la mejora recibida y, en caso de expropiacién forzosa,
cabrd la compensacibén entre el valor de lo expropiado y la contri-
bucién. A pesar de los buenos propésitos de esa ley, que todavfa
se encuentra vigente, en la préctica no ha podido ser aplicada.

La primera Ley General de Caminos promulgada en el afio 1921
(la N°110 del 24 de agosto), dispone que la construccién, reparacién,
mantenimiento y apertura de los caminos pfiblicos de cada cantén
corresponde a su Municipalidad, a través de una Junta Principal de
Caminos nombrada por ella, y de las Juntas Auxiliares que sean nece-
sarias. Por mandato de esa misma ley, se crea una Direccifn General
de Caminos, como dependencia de la Secretarfa de Fomento, a cargo de
la direccibn técnica y superior vigilancia de los caminos del pafis,
Yy se establece que en cada provincia habrd un Jefe Técnico de Caminos
nombrado por la municipalidad de su cabecera y, a su vez, que en

cada cantén existird un Caminero Cantonal.

Por Ley N°9 del 17 de octubre de 1924, se dispone que la Direc-
cibn General de Caminos serd unaoficina separada de todo otro ser-
vicio administrativo, dependiente de la Secretaria de Fomento, y
que su jefe serd ingeniero con prictica especial en materia de cami-
nos, el cual podrd ser contratado por el Poder Ejecutivo si lo consi-
dera conveniente, ademi&s de un cuerpo de ingenieros hasta de siete,
que deberén residir en la provincia donde les corresponda ejercer
sus funciones. Esa misma ley crea los siguientes fondos: 1) una suma
anual de la Ley de Presupuesto, 2) el producto neto de la tributacidén
territorial de 1916, y 3) las contribuciones en forma de "detalles

vecinales".

Estimaciones hechas alrededor de ese mismo ano de 1924, revelan
la existencia de un total de 700 km de caminos con superficie de

tierra y alrededor de 150 km con firme de macadam construidos, casi
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en su totalidad, mediante el uso de picos, palas, carretillos, ca-
rretas de bueyes y otros equipos rudimentarios. Por esta causa,
la mayoria de tales vias eran de anchos muy reducidos y tenfan
curvas muy cerradas y pendientes muy fuertes, Su mantenimiento
requeria el empleo de mucha mano de obra y se hacfa afin mas diffcil
por la circunstancia de que el constante trénsito de carretas, pre-~
dominante en esa é&poca, originaba surcos profundos por donde corrian
las aguas que destrufan e inutilizaban constantemente la superficie
de los caminos.

Por esa razdén, la Direccibn General de Caminos hace esfuerzos,
en el afio antes mencionado, para que el Gobierno adquiera un "equi-
po moderno, econbmico y de fdcil manejo con fuerza animal"”, sugiere,
ademés, gue se cobren altos impuestos a las carretas de llantas
angostas y promete, en cambio, no sobrepasar la pendiente m&xima del
7% ni el radio de curvatura minimo de 20 metros en el disefio de los
caminos nuevos. Aboga, asimismo, porque se construyan y mejoren
primero las carreteras y caminos de interé&s nacional y luego, cuando
la red esté& construida, los caminos locales.

En la Segunda Administracién de don Ricardo Jiménez (1924-1928),
se trabaja en las trochas de las carreteras de Alajuela a Grecia y a
San Pedro de Pods, y se construyen varios kilémetros de macadam en
las carreteras Heredia-San Isidro, Cartago-Sanatorio, Escazfi-Santa
Ana, Tres Rios-Dulce Nombre, etc.

La necesidad de construir y mejorar vias para el trénsito de los
nuevos vehfculos automotores, se hizo m&s imperiosa cuando sobrevino
la bonanza econémica que precedif a la gran depresibn econémica de
principios de la década de 1930. Comprendiendo esta necesidad, al
principio de su Segunda Administracién (1928-1932), don Cleto Gonzilez
Viquez decide aprovechar la inusitada holgura del Tesoro P@iblico
en un vasto programa, sin precedentes, para la pavimentacidén y moder-

nizacidén de las principales carreteras del Valle Central.
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Para ese propbsito, durante el afio 1928 se firman apresurada-
mente numerosos contratos con compafifas constructoras extranjeras,
tales como la Simmons Construction Co. (de Estados Unidos), la Cfa.
Constructora Latinoamericana S.A., (de M&xico) y la Cfa.Wayss &
Freytag S.A. (de Alemania), todos con base en porcentajes de utili-
dad sobre el costo de las obras. Cabe observar, sin embargo, que
casi todos esos contratos resultaron gravosisimos para el Estado,
origindndose muy poco tiempo después serias diferencias entre el
Gobierno y los empresarios, tanto en lo gque se refiere al costo de
las obras como a la calidad de los trabajos.

A pesar de que fue necesario rescindir casi todos los contratos
mencionados, y de que pronto los recursos del Erario se agotaron,
por lo gue se tuvo que recurrir a un préstamo externo de un millén
de dblares al 8% de interés y al corto plazo de un afio, se logrd
terminar la carretera Cartago=-San José&-Alajuela, con pavimento de cin-
co metros de ancho, de asfalto en 32 km y de hormigén en los 10 km
restantes. También se construySen esa €poca la carretera asfaltada
Alajuela-Grecia y se inicif la pavimentacidn de las siguientes:
Grecia-Naranjo, San José-Santa Ana, Cartago-Cot, Rfo Grande-Atenas,
etc.

Entre tanto, en ese mismo periodo se pavimentan las principales
calles de la capital, asi como las de la ciudad de Lim&n (mediante contratos
con la citada compafifa alemana Wayss & Freytag).

La crisis econfmica mundial comienza a sentirse en Costa Rica,
con gran intensidad, a partir del afio 1930 y obliga a disminuir el
ritmo de construccién de carreteras.

En el afio 1931 se crea una Junta Nacional de Carreteras, inte-
grada por el Secretario de Fomento y los Presidentes de los Bancos
Internacional y de Seguros, a cuyo cargo queda la construccién y

conservacién de las principales carreteras del pais.
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Por razones de economfa, durante la Tercera Administracién de
don Ricardo Jimé&nez (1932-1936), se refunden nuevamente las Direc-
ciones Generales de Obras Pfiblicas y de Caminos y, en medio de
grandes dificultades financieras, se lograron terminar, entre otras,
las siguientes carreteras pavimentadas: San José-Coronado-La Holan-
da, San José-Santa Ana, Guadalupe-Moravia, y San Pedro-Sabanilla.

En el afio 1936, se dicta la segunda Ley General de Caminos (la
N°59 del 10 de agosto), mediante la cual se deja la apertura y mante-
nimiento de los caminos pfiblicos a cargo de la Direccidén General de
Caminos de la Secretarfia de Fomento. Se fijan, ademds, las fuentes
de ingresos que se deben destinar a caminos y se crean Juntas Canto-
nales de Caminos, que posteriormente se hacen depender de la Direccién
General de Caminos, integradas por el Gobernador o Jefe Politico, un
representante de la Municipalidad y un representante de la Secretaria
de Fomento.

Durante la Administracién de don Lebn Cortés (1936-1940), al
mejorar la situacién econémica del Gobierno, la construccién de carre-
teras vuelve a tomar un auge extraordinario y se construyen las sigui-
entes carreteras pavimentadas: Vara Blanca-Volcin Pods, Cot-Volcén
Iraz@i, Grecia-Palmares, Naranjo-Zarcero, San Josecito-La Garita, Y Grie-
ga-San Francisco, Turrialba-Santa Cruz, Heredia-Vara Blanca, Santa Ana
villa Colén, San José-Tibds, Grecia-San Roque, y muchas otras més.
También se dejan muy avanzadas las carreteras Puerto Jesfis-Nicoya,
Palmares-San Ramdén, Villa Colén-Puriscal, Aserri-Acosta, Barranca-
Puntarenas, Cartago-Parafso-Orosi, Pacayas-Capellades, San José—Alajug
lita, San Antonio-Ciruelas y otras m&s que fueron terminadas en la
Administracién siguiente (1940-1944), en la cual, no obstante que la
Segunda Guerra Mundial obliga a restringir la construccién de nuevas
obras viales a partir de 1942, se concluyen las vias que comunican
la Ciudad de San Jos&, con los distritos de Zapote, San Sebastidn,
Paso Ancho y Pavas, asf{ como los tramos Tib&s-Santo Domingo, Colima-
Llorente, Guadalupe-Mata de Pl&itano, San Antonio-Patarréd, etc.
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Al término del decenio de 1930 el pafs contaba con 653 km de
carreteras permanentemente transitables, de los cuales 84 eran de
concreto, 229 de asfalto y 340 de macadam o lastre. En esa misma
época, como se indicé antes en el Capftulo 5, circulaban en el pafs
7056 vehiculos automotores.

En el ano 1944 se dicta la tercera Ley General de Carreteras y
Caminos Vecinales (la N°20 del 6 de noviembre), en la que se dispone
que la construccibén y conservacifn de carreteras corresponde a los
Departamentos de Carreteras y Conservacién de Carreteras de la Direc-
cibn General de Obras Pfiblicas, Caminos y Puentes. En lo gue se
refiere a la construccién y conservacibén de caminos vecinales, esas
labores quedan a cargo de las Juntas Cantonales de Caminos, integra-
das por dos miembros propietarios y un suplente de nombramiento del
Poder Ejecutivo, y un propietario y un suplente nombrados por la
Municipalidad respectiva, auxiliadas tales Juntas por un Caminero
Cantonal, delegado de la Secretaria de Fomento con el caricter de Agen-
te Principal de Policia.

Cinco afios después, se promulga la cuarta Ley General de Caminos
Pdblicos (la N°757 del 5 de noviembre de 1949), en la que se deja la
construccifbn y conservacién de caminos pGiblicos a cargo del Departa-
mento de Caminos Pfiblicos, y la de caminos vecinales al cuidado de la
Seccién de Caminos Vecinales del mismo Departamento que, a su vez,
depende del Ministerio de Obras Pfiblicas, como desde el afio 1948 se
designd a la anterior Secretarfa de Fomento. Este Decreto Ley, dic-
tado al final del periodo de la Junta Fundadora de la Segunda Repfiblica,
suprimi® las Juntas Cantonales de caminosy,en su lugar, establecié Encargados
Cantonales de Caminos Vecinales. Sin embargo, s6lo estuvo vigente esa
ley durante un corto perfodo que no lleg6 a los 22 meses.

En efecto, en el ano 1951 se emitié la quinta Ley General de Ca-
minos PGblicos (la N°1338 del 29 de agosto), la que reestablece las
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Juntas Cantonales de Caminos y crea los Camineros Cantonales, estos
Gltimos bajo la dependencia del Departamento de Caminos Vecinales,
con la funcibén de fiscalizar la construccién y mantenimiento de los
caminos vecinales. Las labores de construccién y mantenimiento de
carreteras y caminos, quedan a cargo, respectivamente, de los Depar-
tamentos de Caminos Pfiblicos y de Caminos Vecinales del Ministerio
de Obras Pfiblicas. Sin embargo dos afios m4s tarde, en 1953, se re-
forma esta ley y se deroga el impuesto de Detalles de Caminos (Ley
N°1561 del 6 de mayo).

En el afio 1955, se dicta la sexta .Ley General de Caminos PG~
blicos (la N°1851 del 28 de febrero de 1955), la que resucita a los
Detalles de Caminos, suprime los Camineros Cantonales y deja la cons-
truccidn y mantenimiento de carreteras a cargo del Ministerio de Obras
P@blicas por medio de su Departamento de Vialidad, asf como la cons-
truccién de caminos vecinales. La conservacién de estos filtimos queda
a cargo de las Juntas Cantonales de Caminos, integradas por tres
miembros propietarios y dos suplentes, nombrados por la Municipalidad,
y dos propietarios y un suplente, nombrados por el Poder Ejecutivo.

La extensa red de carreteras construida entre finales de la década
de 1920 y principios de la de 1940, obliga en los afios siguientes a
destinar gran cantidad de recursos al mantenimiento, ampliacidn y
mejoramiento de esas vias. Ademds, se aumenta la misma red con otras
vias tales como las siguientes: San Marcos-El Empalme, Canas-Tilarén,
Vara Blanca-Puerto Viejo, La Irma-Las Juntas, Quesada-Pital, Quesada-
La Fortuna, Liberia-Nicoya, Turrialba-Siquirres y muchas m&s. Tambié&n,
en esos afios, comienza a extenderse considerablemente la red de caminos
vecinales en todo el pais, especialmente la de caminos con superficie

mejorada.

Mientras tanto, a partir del afio 1942, con motivo de la Segunda
Guerra Mundial, comienzan a intensificarse los trabajos de la ruta que
habria de convertirse en la columna vertebral de la red vial de Costa
Rica: 1la Carretera Interamericana.
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La idea de construir una via de transporte terrestre, que unie-
ra a todos los paises del Continente, se encuentra expresada en casi
todas las conferencias de los Estados Americanos celebradas desde el
afio de 1889. Al principio se pens6 en un ferrocarril, pero después,
principalmente a partir de la Quinta Conferencia Panamericana, cele-
brada en 1923 en Santiago de Chile, toma cuerpo la idea de una carre-
tera, y es asi como, siguiendo las recomendaciones de esa misma con-
ferencia y de otras celebradas entre 1925 y 1929, Estados Unidos des-
tina fondos en el filtimo afio citado y m&s tarde en 1936, para los
primeros reconocimientos y estudios de una vfa entre Nuevo Laredo en
México y la Ciudad de Panamd, la cual recibid el nombre de Carretera
Interamericana, ruta que a su vez serfa una seccién de la Carretera
Panamericana. Sin embargo, no fue sino hasta en los afios 1941 y 1942
que esa via comienza a convertirse en una realidad en el Istmo Centroa-
mericano, al destinar el Congreso Norteamericano un aporte de 20 millo-
nes de dblares, contribuyendo esos paises para el mismo fin con 10
millones de db6lares.

En general, la construccién de la Carretera Interamericana fue
financiada en forma cooperativa por los Gobiernos de Costa Rica y de
Estados Unidos, en la proporcién de un tercio y dos tercios respecti-
vamente, exceptuando el costo del derecho de via que fue aportado por
Costa Rica, asi como el costo del antiguo tramo San Ramén-Cartago (Taras),
vy el costo del mejoramiento final de la seccién Rio Seco-Pefias Blancas
que fue financiado con un crédito del Banco Centroamericano de Integra-
cién Econfmica.

Desde el afio 1930 hasta 1959, el disefio y construccibfn de esta
carretera estuvieron a cargo de agencias norteamericanas: Army Engineers,
Public Roads Administration y Bureau of Public Roads (hoy Federal :
Highway Administration), pero a partir de ese f{ltimo afo, el Gobierno
de Costa Rica asumid esas funciones por medio de una direccién especi-
fica creada en el Ministerio de Obras P@iblicas (Decreto N°13 del 19 de
diciembre), la que fue sustituida en el afo 1964 por un Departamento
de la Direccién General de Vialidad (Decreto N°6 del 6 de febrero) vy,
finalmente, por una direccién creada en el Ministerio de Transportes,

a partir del 1° de enero de 1967 (Decreto N°32 del 17 de diciembre de
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1966). El1 Bureau of Public Roads continué operando solamente como
agencia consultora y supervisora del Gobierno de los Estados Unidos
y del Export-Import Bank, prestatario este iltimo del aporte local.
Al quedar concluidos esos trabajos, el 30 de abril de 1974, fue su-
primida la Direccién de la Carretera Interamericana, pasando desde
entonces a la Direccidn General de Vialidad las responsabilidades
del mantenimiento y mejoramiento.

La primera ruta seleccionada en el ano 1942 para su construccién
(Memordndum de Entendimiento del 10 de febrero), fue el tramo Fronte-
ra con Panaméd-Cafias Gordas-Buenos Aires-San Isidro del General-Empal-
me-Cartago-San José&-Naranjo-Quesada-Tilar&n-Bagaces-Liberia-Frontera
con Nicaragua. En el afio 1943, se sustituyd el trazado Naranjo-Quesa-
da-Tilar&n-Bagaces por Naranjo-San Rambn-Esparta-Bagaces y, pocos
meses después, se modificéd el dificil trazado Cartago-San Isidro,
haciéndolo pasar por el Cerro de la Muerte, Finalmente, a partir del
anio 1949, se desech6 la ruta Buenos Aires-Cafias Gordas, sustituyé&ndo-
se por la de Buenos Aires-Palmar Sur-Paso Canoas.

Los trabajos de construccién de la Carretera Interamericana se
iniciaron en 1942 con gran intensidad al sur de Cartago, y ya en el
ano 1946 se encontraba transitable en el tramo Cartago-San Isidro,
aparte del camino San Isidro-Dominical que fue hecho como via de acce-
so para facilitar la construccibén de este tramo.

En el afio 1948 se iniciaron los trabajos, en pequeifia escala, en
la seccién San Ramén-Rio Abangares. A partir de 1956 se intensifi-
caron nuevamente los trabajos de construccién, tanto en la seccién
norte que quedd totalmente pavimentada en el afio 1959, como en el
tramo San Isidro-Paso Canoas, que al quedar transitable en el afo 1963,
dejé abierta al tré&nsito de vehiculos automotores la totalidad de esta
importante carretera de 660 km., Al terminar los trabajos de pavimen-
tacién, en el afio 1974, se estimé que el costo total de la seccidbn de
la Carretera Interamericana en Costa Rica sobrepasé los 105 millones

de d6lares (sin tomar en cuenta los costos de la seccidén San Ramén-
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Taras, la adquisicibén del derecho de via, ni otros gastos como los
realizados por el U.S. Army Engineers durante la Segunda Guerra
Mundial). También se estimd en aquel entonces que, a precios del afio
1972, esa cifra equivaldria a unos 280 millones de d6lares.

Mientras se iban intensificando los trabajos de construccidn de
la principal arteria del sistema vial de Costa Rica, el r&pido creci-
miento del tr&nsito automotor obliga al Ministerio de Obras PGblicas,
desde el afio 1954, a tecnificar las labores de planificacién y disefio
de obras viales, asi como a adquirir maquinaria moderna y a emplear
adecuados sistemas de mantenimiento, mejoramiento y construccidn de
carreteras y caminos vecinales. Para tales propbsitos se crearon,
en ese mismo afio, el Departamento de Planeamiento (hoy Direccidn
General de Planificacién), y el Departamento de Vialidad (hoy Direccién
General de Vialidad).

El trénsito de la vieja carretera San Ramén-Cartago comienza a
crecer en forma apreciable, por lo que se hace necesaria la recons-
truccién y ampliacidén del pavimento entre San Jos& y San Ramén en el
afio 1956, y la reconstruccién total de la seccién Tres Rios-Taras en
el ano 1957. Poco tiempo después el tramo de carretera entre este
iltimo lugar y Cartago fue sepultado, en el afio 1963, por las avalan-
chas del Rio Reventado, lo que obligd en el ano siguiente a construir
una vfa de acceso a Cartago pasando por la Turbina,

En el afo 1958 fue terminada la construccién de la primera carre-
tera dividida de cuatro carriles, entre La Sabana y La Uruca, obra
que m&s tarde es continuada hacia el Aeropuerto E1l Coco (hoy Juan
Santamaria) hasta que,el 7 de junio de 1965, el Presidente Orlich
inaugurd esta primera via de peaje del pais (hoy Autopista General
Cafias), que fue financiada principalmente por medio de un crédito del
Export-Import Bank de Estados Unidos. Mientras tanto se prosiguieron
los estudios para extender esa nueva carretera hasta San Ramén, logrén
dose, a partir de 1966 el financiamiento, por medio de préstamos del

Banco Centroamericano de Integracién Econdmica, tanto para esa via
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(hoy Autopista Bernardo Soto) como para sus radiales a Alajuela

(hoy Francisco J. Orlich), Grecia (hoy Arnoldo Kopper Vega), Naranjo
y San Ramdén. Esta, que fue la segunda carretera de peaje del pais,
fue puesta en servicio, al inaugurarse el 8 de diciembre de 1972,

por el Presidente Figueres.

La necesidad de llevar la red de carreteras a condiciones tales
que pudiera hacerle frente a la creciente demanda de transporte que
el desarrollo econbmico del pais requerfa, obliga al Ministerio de
Obras Pfiblicas a la formulacién de un "Plan Vial", en el perfodo
1958-1960, aprobado por Ley N°2719 del 10 de febrero de 1961, cuya
primera etapa consistif fundamentalmente en un amplio programa para
el mejoramiento de las mds importantes carreteras, asi como el mante-

nimiento de la red vial.

La realizacibén en forma intensa del Plan Vial comienza en el ano
1963, financiado parcialmente por el Banco Mundial, la Asociacién
Internacional de Desarrollo y la Agencia Internacional para el Desa-
rrollo, en lo que se refiere al-programa de carreteras, y por el
Banco Interamericano de Desarrollo en relacién con los caminos vecina-

les.

Ademds de la ejecucién de las numerosas obras del Plan Vial, se
inicia en el afio 1963, el llamado "Plan Cooperativo", mediante el
cual se logra el mejoramiento y mantenimiento de una extensa red de
caminos locales, con base en entendimientos y aportes del Ministerio
de Obras P@blicas y de las comunidades interesadas.

Al emprenderse la modernizacién de la red vial, asi como la
elaboracidén de los programas nacionales de desarrollo econbmico y
social (de acuerdo con la Ley de Planificacién N°3087 del 31 de enero
de 1963), se llega a la conclusifn de que es necesario coordinar la
planificacién de todos los medios de transporte y establecer una orga-
nizacién Gnica, capaz de administrar eficientemente la politica de
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transporte del pais. Para cumplir tan importantes fines se llega,

en el afio 1963, a la creacién del Ministerio de Transportes (Ley
N°3155 del 5 de agosto) en sustitucibén del Ministerioc de Obras PGbli-
cas, se encarga al Departamento de Planificacién (antes Departamento
de Planeamiento) la planificacién del sector transporte, y se eleva
el Departamento de Vialidad al rango de Direccién General, para aten-
der las labores de construccién, mejoramiento y mantenimiento de la

red vial.

Durante un poco m&s de dos décadas, la ejecucién del Plan Vial
se mantuvo casi sin interrupcidén. Asi, en lo que a carreteras se
refiere, después de concluidas en 1972 las obras de la primera etapa
(que incluyé mejoras a Liberia-Nicoya, Atenas-San Mateo, Zapote-Curri-
dabat, Canas-Tilar&n, Interamericana-Miramar, y otras carreteras),
siguieron otros dos programas de mejoramiento, financiados ambos par-
cialmente por el Banco Interamericano de Desarrollo, el primero
cumplido entre 1974 y 1980 (para la mejora de Cartago-Volcédn Irazd,
Interamericana-Golfito, Nicoya-Carmona, Pavones-Siquirres, Santa Maria
San Marcos-San Pablo, y otras carreteras), y el segundo iniciado en
1982 (que se propone mejorar Interamericana-Santa Cecilia, Lepanto-
Playa Naranjo, Muelle-Terrén Colorado, San Ramén-Piedades Sur, Tila-
r&n-Nuevo Arenal, y otras carreteras).

En lo gue concierne a caminos vecinales, también financiados par-
cialmente por el Banco Interamericano de Desarrollo, ademds de la
primera etapa, cumplida entre 1963 y 1971 (en la que se incluyeron
Guacimal-Santa Elena, San Isidro-Sabanilla, Canjel-Playa Naranjo,
Grifo Alto-San Pablo de Turrubares, Guicimo-Rio Jiménez, y otros cami-
nos), se llevé a cabo la segunda etapa, entre 1969 y 1978 (en la cual
se ejecutaron Cafias-Upala, San Miguel-Aguas Zarcas, San Ramén-Zarcero
Interamericana-San Vito, Westfalia-Penshurst, y otros caminos), y se
emprendié en 1978 la tercera etapa (que comprende Hore Creek-Bribri,

El Tanque-San Rafael de Guatuso, Interamericana-Rincén, Mansién-Puerto

Moreno, San Vito-Gutiérrez Braun, y otros caminos) .

Con ayuda financiera del Banco Centroamericano de Integracibn
Econfmica, en la década de 1970 y parte de la siguiente, se llevan a
cabo obras viales de importancia tanto para el pafs como para la Regién
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Centroamericana. Entre ellas hay que mencionar la carretera de peaje
(de cuatro carriles), entre Curridabat y Tres Rios (1973-1977), ast
como la continuacién de esta via hasta Taras de Cartago iniciada en
1979 (hoy conocidas ambas como Autopista Florencio del Castillo).

Hacia el oeste de San José&, y como parte inicial de la futura autopis-
ta al puerto de Caldera (Carretera Pr&6spero Ferndndez), se construyé
otra via de peaje, tambié&n de cuatro carriles, entre La Sabana y Escazf
(1974-1977), la gue luego fue extendida hasta Santa Ana y Ciudad Coldn
(1976-1980) , incluyendo sus radiales a Escazl, Santa Ana, San Antonio
de Belén y Ciudad Colén.

Hacia el norte, y como parte de una via alterna hacia Nicaragua,
se construy8, también con ayuda del mismo Banco, el primer tramo de
la carretera a Los Chiles, conocido como Terr6n Colorado-Km 47 (1976-
1980), y de inmediato se iniciaron las obras correspondientes al tramo

restante.

En el Pacifico Sur, a partir de 1975, con asistencia financiera
del dltimo Banco mencionado, se inicia la construccifn de otro gran
proyecto vial: la llamada Carretera Costanera Sur (hoy bautizada con
el nombre de Ruta de los Conguistadores). Esta obra se inicia con el
tramo Tdrcoles-Loma (1975-1980), incluyendo el puente sobre el Rio
T&rcoles (341 metros). Poco tiempo después, en 1981, se inicia la
pavimentacién de ese tramo y, dos afios mds tarde, se comenzd la cons-
truccién del tramo Barfi-Palmar Norte, Asimismo, en esta misma zona,
entre 1976-1981, se construyd la carretera Interamericana-El Roble-
Caldera, incluyendo la radial que proporciond acceso al nuevo puerto
de Caldera. El extremo de la carretera entre San José& y este (iltimo
puerto, o sea el tramo Coyolar-Caldera, comenzé a construirse en 1983,

Hacia el Atlé&ntico, continuaron los esfuerzos para comunicar por
tierra el Valle Central con el puerto de Limén, logrdndose primero termi-
nar una carretera mejorada entre Turrialba y Siquirres en el afio 1964,
durante la Administracién Orlich, y luego abrir un camino rfistico, o
provisional, entre Siquirres y Limén, al final de la Administracién
Trejos. Sin embargo, como en ese corredor se requerfa una carretera
con caracteristicas adecuadas para el transporte en furgones ¥y
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contenedores de los crecientes volGmenes de carga generados por el
puerto del Atléntico, se prosiguieron las gestiones para lograr su
financiamiento. Al culminar con éxito esas negociaciones ante el
Banco Mundial, fue posible construir primero, entre 1971 y 1976, el
tramo Siquirres-Limén, e iniciar luego, en 1977, previos los estu-
dios del caso, la seccién San José-Guipiles Siquirres (incluyendo

el ramal Chirrip6-Puerto Viejo). Lamentablemente, la ejecucién de
esta seccibn sufrié un considerable retraso, por deficiencias de la
empresa constructora que obligaron al Gobierno, en 1981, a rescindir
el contrato por incumplimiento, Por esta circunstancia, no fue sino
hasta en el afio 1983 que se logrd reiniciar los trabajos, con los nue-
vos contratistas gque se comprometieron a completar esa importante

obra tres afios después.

Adem&s de los programas viales financiados parcialmente con re-
cursos externos, el Ministerio de Obras P@iblicas y Transportes con-
tinué realizando numerosas obras viales, aunque de menor magnitud,
con fondos locales. Entre ellas cabe mencionar, a manera de ejemplo,
las que se llevaron a cabo con los denominados "Bonos Carreteras 1977"
(Ley N°6176 del 2 de diciembre de 1977), los cuales permitieron mejo-
rar varios caminos a un costo aproximado de 250 millones de colones,
entre 1978 y 1984, incluyendo Pacayas-Santa Cruz-Turrialba, San Ramén-
San Isidro de Pefas Blancas, Cafnas-Upala, Turrialba-Alegrfa, Vara Blan-
ca-San Miguel-Poasito, y otros méis.

En la segunda mitad de la década de 1950, el entonces reciente-
mente creado Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismo, con la par-
ticipacién del MOPT, propuso la construccién de la llamada Carretera
de Circunvalacién de San Jos&. Poco después, por Ley N°2535 del 17
de febrero de 1960, se declard de interé&s pfiblico ese proyecto y se
reservaron los correspondientes derechos de via. Sin embargo, cuan-
do habian transcurrido veinte afios sin que esa obra se pudiera reali-
zar, el MOPT consider6 oportuno revisar su concepcibén tomando en cuen-
ta el notable crecimiento urbano ocurrido durante ese perfodo. Los es-
tudios, realizados entre 1976 y 1977 por la firma consultora norteame-
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ricana Louis Berger International, encontraron que ya no resultaba
ni técnica ni econfmicamente factible construir una autopista en la
ubicacibén originalmente propuesta, a menos que ese anillo se locali-
zara en un corredor mis alejado del centro de San Jos&, en zonas
menos pobladas. Adem&s se demostrS la conveniencia de construir una
avenida amplia, aprovechando los derechos de via ya reservados prin-
cipalmente en el sector sur, con el propésito de producir una via
continua de acceso este-oeste, a través de la zona sur de San José.
Este bulevar de cuatro carriles fue el que, en definitiva, se empezd

a construir con recursos internos, en el afo 1979.

También en esta misma zona, como resultado del Estudio de Trans-
portes del Area Metropolitana de San José, a que se hizo referencia
antes en el Capfitulo 5, entre los aflos 1979 y 1984, con apoyo finan-
ciero del Banco Mundial, se llevé a cabo un programa de mejoramiento
del transporte, que incluyd la ampliacién de las radiales a La Uruca,
Alajuelita, San Sebastifn, Desamparados, San Pedro, Guadalupe y Tibés,
asi como la construccién de la nueva radial (de cuatro carriles) que
conecta San José& (Tournén) con la carretera Tib&s-Guépiles-Siquirres.
Todos estos proyectos, con excepcidén de los dos filtimos, fueron inau-
gurados el 28 de agosto de 1983, por el Presidente don Luis Alberto
Monge.

Al dictarse en el afio 19721a sétima Ley General de Caminos PGbli-
cos (la N°5060 del 22 de agosto), se suprimen las Juntas Cantonales
de Caminos, dejédndose la conservacién y vigilancia de los caminos veci
nales a cargo de las municipalidades. Ademis, la construccibn, con-
servacién y vigilancia de las carreteras, asi como tambié&n la construc

ccién de los caminos vecinales guedan a cargo del MOPT.

Cabe mencionar gue antes de 1964 las leyes clasificaban los cami-
nos pfiblicos en carreteras (los de trinsito permanente), caminos veci-
nales (los de tierra) y calles (los del cuadrante urbano). En ese
mismo afio, por Ley N°3343 del 7 de agosto, se introdujo un nuevo sis-
tema de clasificacién que inclufa carxeteras nacionales, carreteras
regionales, caminos vecinales y calles, especificdndose entonces los requisitos
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minimos que debfa reunir cada una de esas vias. Sin embargo, en

los afios siguientes, al expandirse la red vial en forma acelerada,
fue necesario establecer un nuevo sistema de clasificacién funcional
de caminos, mediante una modificacifn de la Ley General de Caminos
Pdblicos. Asi, en el afio 1981, por Ley N°6676 del 18 de setiembre,
reglamentada luego por Decreto N°13041-T del 20 de octubre de ese
mismo afio, se definieron la Red Vial Nacional (constituida por .las
carreteras primarias, secundarias y terciarias) y la Red Vial Canto-
nal (formada por los caminos vecinales, las calles locales y los
caminos no clasificados), quedando la primera bajo la administracién
del MOPT y la segunda bajo la administracién de las municipalidades.

La magnitud del esfuerzo realizado por el pais desde el inicio
del Plan Vial, en 1963, puede verse al través de la ampliacién de 1la
red de vias permanentemente transitables: en 1962 esa red tenfa unos
cuatro mil kilSmetros, veinte afios después esta ltima longitud se
habfa triplicado al sobrepasar los doce mil kildmetros, llegando en-
tonces el transporte por carretera a abarcar en el pais aproximada-
mente el 90% del total de toneladas kilbmetro y el 98% del total de
pasajeros kil6metro. Como resultado de ese esfuerzo, la red de carre-
teras existente y en construccién précticamente llegé a proporcionar,
a principios de la década de 1980, acceso a casi todas las principa-
les &reas de produccién del pafs, aunque en algunas de ellas todavia

existfan deficiencias en sus caminos vecinales.

Sin embargo varios estudios realizados por el MOPT con ayuda de
constultores (SYSTAN International, Inc., BEL Ingenierfa S.A., Roy
Jorgensen Associates Inc.,etc), a finales de la década de 1970 y prin-
cipios de la siguiente, confirmaron que muchas de las carreteras exis-
tentes sufrian de un mantenimiento inadecuado o se encontraban bastan-
te deterioradas. También se concluyd entonces que el mejoramiento, la
rehabilitacién y el mantenimiento de la red vial debieran tener, duran-
te los restantes afios del Siglo XX, una prioridad m&s alta que la cons-
truccién de nuevas carreteras.

Con el prop6sito de emprender esas labores, aunque después de
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algunos retrasos originados en la grave crisis econfmica que comenzd
a sufrir el pais al comienzo de la d&cada de 1980, el MOPT asistido
financieramente por el Banco Mundial logré iniciar, en el afio 1983,
un amplio programa dirigido fundamentalmente a rehabilitar y mejorar
algunos tramos de las carreteras primarias y secundarias, que se en-
contraban seriamente deterioradas, asf como a crear los medios y pro-
cedimientos requeridos para lograr mantener en el futuro la red vial

en buenas condiciones.

Cabe mencionar que este programa constituyd, en realidad, un
nuevo esfuerzo para establecer en el pafs procedimientos mejorados en
la administracién del mantenimiento de las redes de carreteras. En
efecto, casi desde que se inicié el Plan Vial se hicieron varios inten-
tos con ese propbsito, siendo el mis importante el que se realizb en
el periodo 1969-1974 con ayuda financiera de la Agencia para el Desa-
rrollo Internacional (AID). Sin embargo, es de esperar que, con el
programa emprendido en 1983, el MOPT tendr4 una magnifica oportunidad
para analizar las razones por las cuales no tuvieron el é&xito deseado
los anteriores intentos, y para asegurar asi una adecuada administra-

cién del mantenimiento vial en el futuro.

Con respecto a los caminos vecinales, el mencionado "detalle" que
las municipalidades debifian cobrar a los propietarios de las fincas
directamente beneficiadas por ellos, para sufragar los gastos de man-
tenimiento de esas vias, la complejidad del cdlculo de tal tributo con
base en ciertos factores (extensién, frente, uso y uno por mil sobre
el valor del inmueble), establecidos en el articulo 8 de la Ley Gene-
ral de Caminos Pfiblicos, obliga en 1983 a derogar esa vieja contribu-
cién. Para sustituirla se crea entonces, mediante Ley N°6890 del 14
de setiembre de 1983 (Reforma al C&digo Municipal), un nuevo "detalle"
de un diez por ciento del monto que por concepto del impuesto terri-
torial deban pagar los propietarios, pero "exclusivamente para el
mantenimiento de caminos vecinales o calles urbanas, o de ambos".

Costa Rica. MOPT. Direccion General de Planificacion. Reseiia Histérica de los Transportes en _Costa
Rica. San José, C.R.: DGP, 1984, p. 64-80
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