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E1 presente documento tiene el propdsito de relatar
los hechos mds sobresalientes del desarrollo histérico de la
planificacién dentro del Ministerio de Obras Piblicas y Trans
portes, desde sus inicios alla por el afo 1954 cuando se creo
el Departamento de Planeamiento del Ministerio de Obras PGb1i
cas, transformado luego en 1963 en el Departamento de Planifi
cacién del Ministerio de Transportes y finalmente, en 1971,
en la actual Direccidén General de Planificacién, sin que por
tales cambios hubiera solucién de continuidad en el proceso.

E1 relato estd dirigido, especialmente, a todas aqué-
1las personas que han manifestado interés y curiosidad por
conocer los sorprendentes resultados de una de las experien-
cias de planificacidén mds antiguas en la Administracidn Pi-
blica costarricense, realizada en forma continua, a 1o Tlargo
de casi tres décadas, en uno de los ministerios que, sin duda

alguna, mds ha impulsado el progreso nacional.

A través de esta breve resefa histdrica podrd apreciar
se, con gran claridad, la permanente evolucién del Ministerio
hacia su configuraci6n como entidad rectora del ‘sector terans-
porte, tanto en lo que se refiere a la provision de obras de
infraestructura, como en 10 concerniente a la regulacion y or
denamiento de los servicios. Paralelamente, podrd verse como
la unidad de planeamiento de Ta Institucidn pambién na ido
orientando sus actividades firmemente hacia la planificacion
global del sector transporte, progresando desde los métodos
mds rudimentarios en la década de 1950, hasta las modernas téc
nicas basadas en modelos matemdticos Yy procedimientos de cdl-
culo electrénico. Y por ultimo, pero tal vez lo mds importan-
te, podra constatarse el resultado del proceso de planificacidn

dentro del Ministerio, en cuanto al papel preponderante que le
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ha tocado jugar como factor propulsor de la extraordinaria
labor que, en Tos campos de las obras piblicas y el transpor-
te, ha desplegado la Institucidén a 1o largo de los Gltimos
tres decenios en todos los dmbitos del pais. Es dificil ima-
ginar ahora como habria sido la historia de esta labor, y por
tanto como habria sido el desarrollo del pais en general, si
este esfuerzo de planificacién en el Ministerio no hubiese

existido.

Pero al volver la vista hacia atrds, no se desea sim-
plemente hacer un recuento de lo ya realizado por una entidad
que ha sido varias veces remozada, a lo largo de su vida -que
ya es larga- dentro de un proceso de constante superacién. Tampo
Co se quiere dejar la impresién de que lo realizado no haya te
nido grandes fallas y lagunas y, menos aidn, que el proceso no
pudiera mejorarse en el futuro. Se pretende, eso si, mirar ha-
cia adelante, hacia un porvenir en que se vislumbra una parti-
cipacion cada vez mds destacada de la Direccién General de
Planificacidn, con los propésitos de hacer mds eficiente el
desempefio del Ministerio de Obras Pidblicas y Transportes, vy
garantizar Ta mas eficaz contribucién del sector transporte al
desarrollo econémico y social del pafis.

E1 informe ha sido escrito por el Ing. José A. Vargas
Villate, actual Director General de Planificacién, principal-
mente con base en los conocimientos adquiridos durante el ejer
cicio del cargo, asi como en memorias, estudios y muchos otros
documentos que se encuentran en poder del Ministerio de Obras
Pablicas y Transportes. Se reconoce, sin embargo, que son ab-
solutamente inevitables las omisiones y los errores involunta-
rios. Por ello se agradecerd cualquier observacidon, en la se-
guridad de que serd tomada en cuenta en caso de futuras reedi-

ciones.

Quizad sea esta la oportunidad para hacer un justo reco-
nocimiento del Ministro de Obras PGblicas que hizo posible Ja
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existencia del Departamento de Planeamiento: el recordado Ex-
presidente de la Rebﬁb]ica don Francisco J. Orlich, asimismo,
de quien como primer jefe orientd los primeros y mds dificiles

'pasos de esa dépendencia: e].Ingf Fernando A. Rojés Brenes.

Especiai,mencién merecen, por Gltimo, todos aquéllos
servideres que en una u otra forma han contribuido al desarro-
110 que hoy presenta una dependencia que, como la Direccidn
General de Planificacidn, no es e]'broducto de un solo Gobier
no, ni tampoco de unos‘pdcos funcionariés, s1no eTAresultado
de los constantes y renovados esfuerzos realizados por un gru
po ‘humano, -dotado dg'una gfan mistica, due a 1o Targo de cast
thes décadas ha sabido imprimﬁfie directrices adecuadas para

alcanzar las metas que motivaron su creacidn.

Algunos de Tos nombres de estos funcionarios se mencio
nan en el téxto‘qef p%eéente documento, bero hay que confesar
que Ta destacada Iabér:reélizada.por ellos no hubiera sido pgo
sible sin 1la participécién‘dé incﬁnistas, auxiliares, chofe-
res, recolectores de dafés, dibujantes y muchos otros abnega-
dos y humildes trabajadores de campo y de Ofiqiné cuya lista

‘no se presenta aqui, tanto por razones de espacio como por te

mor a injustas omisionas.

Todos ellos han contribuide en forma muy significativa
al desarrollo y progreso del pais en el campo,de1 transporte

“y las obras pibilicas. i0jalé que la actuacibn de este singu-

lar grupo humano pueda servir dé ejemplo a las présentes y

futuras generaciones!
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CAPITULO 1

ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA PLANIFICACION
' DE LAS OBRAS PUBLICAS :

E1-Ministerio de Obras Piblicas fue creado en mayo de
1948, en sustitucidon de Ta antigua Secretaria de Fomento, con
el prop6sito de que atendiera las necesidades del pais en el
campo de las obras piblicas, principaimente en relacidn con
carreteras, caminos, puentes, cafierias, escuelas, colegios y
otros edificios piblicos. Sin embargo, para cumplir tareas
tan complejas disponifa en sus comienzos este Ministerio de re
cursos muy limitados, al extremo de que al comenzar la segun-
da mitad del Siglo XX, cuando la poblacién de Costa Rica ya
sobrepasaba los 800 mil habitantes, su presupuesto ordinario
era apenas del orden de Tos 15 millones de colones, suma que
entonces representaba alrededor del diez porciento del presu-
puesto del Gobierno Central.

En esta é&poca carecia también el Ministerio de Obras
Piblicas de una organizacfén'técnica capacitada para bTanear,
disefiar y ejecutar adecuadamente las obras a su cargo. Asi,
por ejemplo, en 1953 el Departamento de Cdminos PiGblicos (an-
tecesor de la actual Direccién General de Vialidad) no conta-
ba, dentro de su personal técnico, con ningln ingeniero civil.
Para los estudios de suelos y materiales de construccidén no
existia laboratorio alguno (el primero se establecid en 1952
con la colaboracidén de la Universidad de Costa Rica, pero bajo
el Departamento de Aeropuertos organizado entonces exclusiva-
mente para la construccién del Aeropuerto Internacional E1 Co-
co, trabajo que dejé muy valiosas experiencias en el personal
técnico que tuvo la oportunidad de participar en €1, y que es
tuvo constituido .en gran parte por profesionales recién egre-
sados de la Escuela de Ingenieria).Asimismo, para la determina-



cion de metas y objetivos, el estudio de necesidades y el es-
tablecimiento -con criterio econémico- de prioridades de obras
no contaba el Ministerio ni la Administracién Pdblica con me-

canismo alguno.

Aunque es- justo reconocer que muchas de las obras pibli
cas realizadas en el pasado fueron bien concebidas y ejecuta-
das, y que posiblemente algunas rindieron grandes beneficios a
la economia nacional, no se puede afirmar que todas ellas lle-
naron esos requisitos. En efecto, es evidente que algunas de
.estas obras no llegaron a resolver el problema planteado, en
tanto que otras se ejecutaron con caracteristicas muy superio-
res a las que realmente se necesitaban. En términos generales,
puede decirse que todas fueron realizadas sin tener una visién
del problema en el ambito nacional, plantedndose muchas de ellas
como soluciodn a combromisos politicos, grubos de presidn, com-
placencias lTocales, exigencias de momento, etc. A este'respec—
to es bueno recordar que una de las causas que provocaron la
crisis nacional de finales de la década de 1940 fueg.segﬁn algu
nos historiadores, el desorden imperante en la Secretaria de Fo
~mento (excesiva intromisién politica, contratos sin licitacién,
etc.). Como resu]fado-de la impfovisacfén existente, no podia
garantizarse la continuidad de los programas de trabajo del Mi-
nisterio, por lo que frecuentemente se cancelaban proyectos ini
ciados, se modificaban planos aprobados, y hasta se paralizaban
obras en ejecucién, provocdndose a veces graves situaciones a
las comunidades afectadas y al pais en general. Légicamente, es
to impidid que pudieran considerafse programas de cierta magni-
tud ya que no era posible recurrir a las fuentes de crédito para
financiarlos, tanto porque no se tenian estudios previos que
~Justificaran la necesidad de las obrés, como por la 1n§egur1dad
en la continuidad de su ejecucién.

Esta dificil situacibén en que se encontraba el Ministe-
rio de Obras Pidblicas 1legd a preocupar hondamente a varios
grupos de profesionales y universitarios, en particular a los



estudiantes y profesores de ingenieria, asi como a.los ingenie
ros civiles que por aquella época comenzaban a egresar de la
Universidad de Costa Rica. En el afio 1953, como resultado de
estas inquietudes, una comisidn de profesionales constituida
fundamentalmente por catedrdticos de las Facultades de Inge-
nieria y de Ciencias Econdmicas, al analizar los problemas del
Ministerio comprobd que éstos consistian principalmente en una
alarmante escasez de personal técnico, una organizacién admi-
nistrativa anticuada e ineficiente, y una carencia casi total
de programas de trabajo basados en estudios de las necesidades
del pais en materia de obras piblicas.

Para enfrentar estos problemas 1la comisién formuld tres
recomendaciones bdsicas, orientadas a tecnificar y hacer mas
eficientes las actividades del Ministerio: La primera fue or-
ganizar la Institucidn sobre la base de dos direcciones gene-
rales, una de obras piblicas encargada. del programa nacional
de ejecucidn de obras, y la otra al cu1dado de las funciones
administrativas del Ministerio, ambas dependientes del Minis-
tro. La segunda, dotar de suficiente personal técnico a.la Di-
reccién General de Obras Piblicas y reorganizarla con los De-
partamentos de Vialidad (Secciones de Disenos Yy Proyectos,
Construccidn, Censervacidn y Aeropuertos), Puentes, Laborato-
rio de Materiales, Obras Hidrdulicas, Arquitectura y Construc-
ciones, e .Ingenieriasde Zona. Y la tercera, "crear un departa-
mento que se dedique exclusivamente al estudio de las necesida
des del pais en materia de obras piblicas, y a la formulacidn
de programas de inversiones bajo un régimen de prioridades que
asegure la mds racional utilizacién de los recursos econdmicos

disponibles”

Fue asi como en el afio 1954, al poner en practica 1a 4%1-
tima recomendacidn el entonces Ministro de Obras Piblicas don
Francisco J. Orlich, de tan grata memoria, fue creado el De-
partamento de Planeamiento como rgano asesor de la Direcciodn



General de Obras Piblicas.

Es interesante mencionar que la creacidn de este Departa
mento tuvo que hacerse mediante un acto admiﬁistrativo simple,
que pasé inadvertido para la opinién piblica, en razén de que
por aquella época se habia desatado en los medios de comunica-
cién colectiva de Costa Rica una intensa campafia en contra de
la planificaci6n. Esta palabra, en aquel entonces 1legé al
extremo de ser considerada como sinénimo de comunismo, inter-
vencionismo estatal, atentado contra la empresa privada, dicta
dura, etc. Las dudas y la desconfianza que la opinidn piblica
tenia sobre la idea de la planificacién fueron, posib1emente,
las causas que obligaron a posponer hasta el afio 1963 1a pro-
mulgacidén de la Ley de P]anificacién Nacional, a pesar de que des
de finales de la Segunda Guerra Mundial muchos paises habfian
emprendido, con ex1to, Ta planificacidn de su desarrollo econo
mico y social. Afortunadamente, en Costa Rica hoy se reconoce
ampliamente que la planificacién, entendida como proceso me-
diante el cual se elimina 1o arbitrario e imprevisible en el
desarrollo de las situaciones, es necesaria en tddos los 6rde-
nes de la vida. Es muy probable que a este cambio de actitud
hayan contribuido las prédicas de ilustres costarricenes de
esa época, de modo muy especial el notable ensayo publicado en
la Revista de Ciencias Sociales de la Universidad de Costa Rica,
en el N°4 de setiembre de 1959, por el recordado Benemérito
de la Patria Lic. Rodrigo Facio, bajo el titulo de "Planifica-
cion Econdmica en Régimen Democrdtico: Doctrina, Experiencias
Extranjeras y A]gunés Ideas para'Estab]ecerla en Costa Rica".
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CAPITULO 2

EL DEPARTAMENTO DE PLANEAMIENTO DEL
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

2.1 Los Primeros Pasos del Departamento de Planeamiento

En el afio 1954 el Departamento de Planeamiento fue inclui
do por primera vez en la Ley de Presupuesto Ordinario de la
Repiblica. Comenzd a laborar Gnicamente con un jefe y una se-
cretaria, a 1os que después se fueron agregando un ingeniero,
un dibujante y un chofer. Sin embargo, durante ese afo las
actividades del Departamento se limitaron a Tabores relaciona-
das con su organizacién interna y equipamiento,asicomocon1a'hg
copilacién y estudio de la informacidn existente sobre edifi-
cios escolares, ello por la insuficiencia de recursos y por
que al jefe de la nueva dependencia, Ing. Fernando Rojas Brenes,
también se le recargd, durante la mayor parte de ese afio, la
jefatura del Departamento de Arquitectura y Construcciones.

Por tal motivo podria considerarse que 1955 fue el primer
afio efectivo de labores del Departamento. Reconociendo que en
aquel tiempo la falta de espacio en los edificios escolares
constitufa un serio problema nacional, en sus primeros pasos
el Departamento emprendid una encuesta para obtener una amplia
informacidén de todas y cada una de las escuelas del pails, en
coordinacién con el Ministerio de Educacidon Pablica. Esta in-
formacién le permitié al Departamento ir determinando cudles
eran las necesidades de espacio que tenia cada escuela, asf
como la localizacidén mds conveniente de los terrenos para 1la
construccién o ampliacién de escuelas. También en 1955 el De-
partamento dio los pasos iniciales dirigidos a la obtencidn
de informacién bdsica sobre carreteras. Los primeros contado-
res automdticos de trdnsito Tlegaron al pais en el mes de ju-
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li0, y de inmediato se colocaron en las principales carreteras,
iniciandose asi una labor que se ha mantenido en forma continua
hasta la fecha. Asimismo, se emprendieron los conteos manuales
de vehiculos, que habfan sido iniciados meses atras por perso-
nal de la Seccion de Disefios y Proyectos del recientemente Crea
do Departamento de Vialidad. En esta misma época se iniciaron,
aunque en forma muy rudimentaria'por la falta de recursos ade-
cuados, los primeros inventarios de carreteras y la utilizacidn
de la fotografia aérea en el estudio preliminar de proyectos.

2.2 Capacitacién en Planeamiento de Obras Piblicas

Como el planeamiento de obras piblicas era un campo to-
talmente desconocido en el Ministerio de Obras Piblicas, y ha-
bia que empezar prdcticamente desde cero, para organizar debi-
damente al Departamento de Planeamiento fue necesario, en pri-

mer lugar, proceder a adiestrar personal iddneo.

Puerto Rico ya habia alcanzado, por aquella época, im-
presionantes logros en materia de planificacidén, particularmen
te en las actividades referentes al p]aneamiénto fisigo & Le=-
rritorial. Para tratar de abrovechar esa experiéncia en la orien
tacion del nuevo Departamento, su jefe acompafiado del Ing. Car-
los Espinach Escalante, entonces Director General de Obras Pi-
blicas, visitaron a finales de 1954 al Dr. Rafael Picd, que era
el Presidente de ta Junta de Planificacidn de Puerto Rico. Como
resultado de esta visita se establecieron importantes contactos
que permitierontrazaf los primeros planes de trabajo del Depar-
tamento, y se consiguieron posteriormente becas para dos de sus
funcionarios. Asi al jefe del Departamento, durante un perfiodo
de tres meses -de diciembre de 1955 a marzo de 1956-, le fue
posible enterarse del funcionamiento y los estudios que realiza
ban la Junta de Planificacién y el Departamento de Obras PGbli-
cas de Puerto Rico. Poco después, durante el segundo semestre
de 1956, el Ing. José A. Vargas Villate, tuvo oportunidad de
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conocer en detalle los estudios en ejecucidn y los métodos de
trabajo imperantes en la citada Isla, particularmente en rela
cién con el transito y el planeamiento de las carreteras.

Simultaneamente y por igual lapso, al Ing. Fdwin Moya
Solano se le concedié otra beca para que recibiera adiestra-
miento, en la 0ficina de Caminos Piablicos (BPR) de Estados Uni
dos, sobre Ta aplicacién de la fotografia aérea y la fotogra-

metria en anteproyectos de obras viales.

Posteriormente, entre los meses de diciembre de 1959 y ju
nio de 1960 el Ing. Napoledn Moria Carrillo recibid, en Esta-
dos Unidos y en México, un importante curso de adiestramienfo
sobre andlisis econdémico de carreteras, calificacion de sufi-
ciencia vial, estudios de caminos vecinales y otros temas de

planificacion vial.

En general, se procurd que los funcionarios, antes de
su partida al exterior, tuvieran un periodo de entrenamiento
inicial en las labores propias del Departamento, a fin de que
estuvieran mids compenetrados de los problemas que terndrian que
ayudar a resolver. Ademas se prefirid que las becas no fuesen
de tipo académico sino mas bien de adiestramiento en el servi-
cio, es decir, que los funcionarios adquiriesen su capacitacion
trabajando en las mismas oficinas seleccionadas para el entre-
namiento. Una disposicidn que resulté muy beneficiosa fue la
de suscribir contratos de adiestramiento con el Servicio Civil,
y obligar a los becarios, a su regreso al pais, a. transmitir
sus conocimientos a otros funcionarios del Departamento.

Otra medida que produjo muy buenos resultados, en relacidn
con el adiestramiento del personal técnico, fue la de conceder
toda clase de facilidades (informacidn, personal Auxitiar,; Bqul
po, etc.) a aquellos funcionarios del Departamento, qué a 1a
vez eran estudiantes universitarios de afios. superiores, para

que prepararan sus tesis de grado con temas de interés para el



Ministerio. De esta manera se llevaron a cabo importantes tra-
bajos del Departamento que sirvieron como tesis de grado, entre
los cuales cabe recordar en esta época, s6lo a manera de ejem-
plo, el anteproyecto de carretera E1 Coco-San Ramén del Ing.
Edwin Moya Solano (1956), el informe sobre los inventarios de
carreteras y puentes de los Ings. Alfrede Serrano Escalante y
Edgar Corrales Cordero (1958), el anteproyecto de la red prin-
cipal de la Peninsula de Nicoya del Ing. Arturo Zdhiga Oreamuno
(1960), el anteproyecto portuario para un sistema de transborda
dores en el Golfo de Nicoya del Ing. Fernando Prada Marin (1960),
la clasificacién de carreteras segin su capacidad de cargé del
Ing. Manuel Velez Cérdoba (1961), el estudio de velocidades en
las carreteras de Costa Rica del Ing. Javier Gonzdlez Morera
(1964), etc.

Es importante hacer mencidn de la utilidad que para estas
Tabores de investigacion presté la Biblioteca Técnica que el
Departamento comenzé a formar desde 1956. En ella se conservan,
ademds de libros y publicaciones técnicas de diferente indole,
todos los informes y estudios realizados por el Departamento

desde sus inicios y hasta la fecha.

Y a todo esto debe agregarse que el Departamento de Pla-
neamiento mantuvo durante esta época una vinculacidn muy estrg
cha con el Proyecto de Investigacidn del Desarrollo Econdmico
de Costa Rica, establecido dentro del Departamento de Investi-
gaciones de la Facultad de Ciencias Econémicas, mediante con-
venio celebrado en 1955 entre la Universidad de Costa Rica vy
los Ministeriosde Obras Piblicas, Economia y Hacienda, y Agri-
calture e.Industrfas, y con los Institutos Costarricense de
Electricidad y Nacional de Vivienda y Urbanismo. Del mismo mo-
do colaboré con la llamada Oficina de Planeamiento del Area
Metropolitana (OPAM), organizada en 1957 mediante arreglo coo-
perativo del dGltimo de Tos Institutos antes mencionado y las
Municipalidades del Area Metropolitana de San José, particq]aﬁ

mente en relacién con los primeros estudios del proyecto que



se denominé Carretera de Circunvalacidon de San José.

2.3 Planeamiento de Edificios Escolares

A partir de su creacion, el Departamento de Planeamien-
to fue acumulando una considerable cantidad de datos sobre los
edificios para escuelas y colegios oficiales del pafis, informa
cién que a muy corto plazo le permitié formular programas de
trabajo para la construccidn o ampliacién de edificios escola-
res, con la seguridad de que se estaban atendiendo las necesi-
dades mas grandes impuestas, principalmente, por. el crecimiento
vegetativo de la poblacidén que durante aquella década lo hizo
a tasas muy elevadas. En particular, la informacién permanente
mente actualizada en poder del Départamento le permitid evaluar
las multiples solicitudes que en este campo se hacian al Minis
terio de Obras Pdblicas, y hacer recomendaciones en relacién
con localizacidon de terrenos escolares, necesidad de aulas, sa-
lones de actes, comedores, cantidad de pupitres réqueridos, etc.

Afios después, en 1961, se prepard un resumen de todas
Tas investigaciones realizadas por el Departamento con el propd
sito de determinar el estado en que se encontraban las construc
ciones escolares, estudio que reveld con claridad la verdadera
magnitud del problema que existia por la falta de espacio en
lTos edificios escolares. Este estudio, después de ser revisado
y actualizado, se publicd en 1963 bajo el titulo de "Andlisis
de las Necesidades de los Edificios Escolares de Costa Rica en -
1962". Tal andlisis, que fue 21 fGltimo que’sobre esta materia
realizo el Departamento de Planeamiento, incluyé un diagnéstico
bastante detallado de la entonces situacién existente; asi como
una-estimacidn de las inversiones piblicas que deberian hacerse
durante cada uno de los diez siguientes anos.

Finalmente, en agosto de 1963, en cumplimiento de lo que
disponia la ley que cred la Direccidn de Arquitectura Escolar,

las funciones relacionadas con el planeamiento de edificaciones
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escolares tuvieron que ser trasladadas al Ministerio de Edu-
racion Pablica. El traspado incluyd, ademds del personal que
el Departamento de Planeamiento contaba bara estas labores,
todos los antecedentes de cada centro docente, las boletas
de censos de edificios escolares realizados, datos, informes
y otros documentos que constituyeron los valiosos archivos
que el Departamento Togrd formar desde su fundacién.

2.4 Investigaciones sobre Carreteras

En enero de 1954, al crearse el Departamento de Viali-
dad con un cuerpo de ingenieros y personal capacitado para
laborar en forma técnica, se tropezd con el grave incenvenien
te de la carencia absoluta de informacién concerniente a las
caracteristicas y la utilizacién de la red caminera del pais,
que permitiera esclarecer la situacién prevaleciente en este
campo para establecer prioridades de mejoramiento y programas
de labores. Para enfrentar esta deficiencia el Departamento de
Planeamiento emprendié, desde su creacién, una labor continua
de inventario de carréteras y recopi]aéién de datos sobre
trdnsito, labor que se ha mantenido. en forma ininterrumpida
hasta la fecha, 'y que ha sido de gran utilidad tanto para la
planificacién y el disefio de carreteras como para propodsitos

de administracién vial.

Simultaneamente con las tareas de investigacién sobre ca-
rreteras, el Departamento de Planeamiento establecié una clasi
ficacidon provisional de las redes de carreteras del pais. Pos-
teriormente, en 1957, con base en los estudios realizados, re-
comendd clasificar el sistema vial en tres redes -carreteras
nacionales, carreteras regionales y caminos vecinales-, clasi-
ficacidon que desde entonces adoptdé el Ministerio de Obras Pi-
blicas y que afios mds tarde, en 1964, fue incorporada a la Ley
General de Caminos Piblicos. Asimismo, otra de las tareas ini-
ciales del Departamento consistié en numerar las rutas de las
redes nacional y regional de carreteras, utilizando un proce-
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dimiento de numeracidn que permitia determinar el tipo de red
a que pertenecia cada ruta y su localizacidn geografica. Con
base también en l1os primeros inventarios de carreteras, el De
partamento procedid a subdividir las rutas en tramos de carac
teristicas homogéneas, 1lamados "secciones de control", para
propésitos de planificacidn, pregramacidn, mantenimiento, di-

sefio y administracién vial..

Para los inventarios de carreteras el Departamento de
Planeamiento adoptdé los procedimientos vigentes en aquella
época en Puerto Rico, 1los qué a su vez estaban basados en re-
comendaciones de 1a Oficina de Caminos Pdblicos (BPR) de Esta
dos Unidos. Inicialmente los inventarios abarcaron, para cada
ruta, las caracteristicas geométricas, la curvatura, las pen-
dientes y la visibilidad. En 1o referente a los puentes, el
inventario inciuyd, en formularios especiales, una informacidn
muy comp]eta; con indicacidn del afio de construccidén, la car-
ga de seguridad, esquemas, fotografias, etc. También en 1957
el Departamento inicid, aunque en forma mas simplificada, los
inventarios de las redes cantonales de caminos vecinales per-

manentemente transitables.

Reconociendo que el trdnsito es uno de los factores que
sefialan la importancia de un camino, asi como sus normas de
disefio, el Departamento de Planeamiento intensificd la labor
sistemdtica de recopilacién de datos sobre voldmenes de trdn-
sito, tanto con ayuda de contadores automdticos como por me-
dio de recuentos manuales clasificados de vehiculos. Para tal
-prop6sito, el Departamento instaldé en abril de 1957 las prime
‘ras cuatro estaciones permanentes de control del transito,
asi como una vasta red de estaciones temporales y de recuentos
de corta duracidn, que le permitieron determinar el trdnsito
promedio diario anual (TPD) a lo largo de las principales ca-
rreteras del pais. Con base en estos datos, cuya recopilacidn
se ha mantenido y perfeccionado hasta el dia de hoy, ha sido
posible la elaboracidén anual de los mapas de flujo de transito

-
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para todo el pais, para el Area Metropolitana y para la Ciudad
de San José. Sin duda alguna, este importante trabajo ha sido
el que en mayor medida ha contribuido a aclarar la situacidn
del transporte por carretera, permitiendo orientar en Costa
Rica una definida politica en materia de carreteras.

Como complemento a los recuentos de trdnsito, el Departa-
mento de Planeamiento emprendid otros estudios especiales para
determinar el origen y el dest1no, las velocidades de circula-
cién, y las dimensiones y pesos de los vehficulos automotores,
asi como la existencia, el consumo de combustibles y las carac
teristicas de los vehiculos autemotores en servicio. Los valio-
sos datos que callada pero constantemente iba acumulando el De-
partamento hicieron posible que; a partir de 1958, el Ministe-
rio pudiera utilizarlos en sus primeros programas de mantenimien
to y mejoramiento de carreteras. También la informacidn recopi-
lada le permitidé al Departamento en 1962 publicar un extenso
estudio sobre la calificacidn de suficiencia de las carreteras
del pais, desde el punte de'vista del servicio que prestaban y
la seguridad y eficiencia que ofrecian en aquélia época, valo-
racién que hizo posible determinar el orden de defiencias Y s
por consiguiente, de necesidades de mejora de las diferentes
secciones de la red vial. QOtro estudio similar, de calificacidn
de suficiencia, fue realizado poco tiempo después para todos

los puentes de las carreteras nacionales y regionales.

2.5 Planeamiento de Obras Viales

Otro campo en el que se considerd necesario que el Depar
tamento de Planeamiento ayudara en sus inicios al Departamento
de Vialidad, fue el del estudio de 1oca1izacf6n preliminar de
carreteras y caminos, con el propésito de ahorrarle considera-
ble trabajo de topografia en relacidn con Jos métodos tradicio
nales que utilizaba el Departamento de Caminos Pdblicos, ante-
cesor del nuevo organismo vial. Como en aquella época no se
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contaba con mapas topogrdficos a escalas adecuadas en muchas
7onas dal pafs, para realizar esta labor el Departamento de
Planeamiento tuvo que recurrir a métodos fotogramétricos, con
fotografias aéreas sin control, para lo cual previamente fue
necesario especializar personal en esta materia. AsT, o 1956,
el anteproyecto de carretera E1 Coco-San Ramén constitﬁyé la
primera aplicacidn de localizacidn preliminar mediante méto-
dos fotogramétricos. Los resultados claramente satisfactorios
de este tipo de.estudio indujeron al Departamento a realizar
muchos otros analisis similares en el periodo 1957-1963, entre
los que sobresalieron los anteproyectos de las. carreteras Si-
quirres-Limdén, San José-El Coco (revisidn), Alajuela-San Ramdn
(rectificacién), Valle Central-Parrita, Red Vial Principal de
la Peninsula de Nicoya, Interamericana-Puerto Moreno-Nicoya,
Puntarenas-Playa Naranjo (transbordadores), etc. La mayoria de
estas obras, asi como numerosoé caminos vecinales estudiados
en aquel periodo, son hoy una realidad o se encuentran en vias
de ejecucién..Cabe mencionar, finalmente, que en 1958 el Fe-
rrocarril Eléctrico al Pacifico solicitd y obtuvo la partici-
pacidn del Departamento de Planeamiento en el estudio del pro
yecto de ferrocarril Coyo]arJParrita, que pretendia unir el
entonces existente Ferrocarril de Quepos con la via férrea de

Puntarenas.

Los estudios e investigaciones del Departamento de Pla-
neamiento poco a poco iban suministrando la informacidon basica
para determinar las deficiencias y necesidades de la red vial
existente, e iban delineando un cuadro claro y confiable de la
forma en que el transporte se movilizaba y producia en el pafis.
La existencia de esta informacidén, unida al constante mejora-
miento de los recursos técnicos del Departamento de Vialidad,
movieron a su Jefe el Ing. Ricardo Echandi Zurcher a abogar,
en su informe de labores de abril de 1958, por % ssiniciar 18
formulacién de un Plan Vial que eliminara la forma empirica de
ap1iéar las inversiones plblicas restando con esto recursos
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valiosos que, aplicados en otra forma, habrian significado un
avance en el desarrollo econdémico del pafs...". Fue asi como
poco tiempo después, con el apoyo decidido del Ing. Espiritu
Salas S., entonces Ministro de Obras Pidblicas, y la participa-
cién conjunta de Tos Departamentos de Vialidad y Planeamiento
se formuld en 1959 el primer borrador del Plan Vial, que luego
de sucesivas revisiones y ampliaciones sugeridas por el Banco
Mundial dio origen en febrero de 1961 a la Ley del Plan Vial y,
meses mas tarde, a los acuerdos de préstamos suscritos con el
Banco Mundial (y su afiliada Tla Asociaéién Internacional de
Fomento), para el financiamienﬁo parcial de un programa de re-
construccién y mejora de unos 600 km de carreteras nacionales
y regionales, que se denominé "Primera Etapa del Plan Vial".

En jgual forma, los estudios de la red de caminos vecina
les y de las necesidades existentes en ese campo, condujeron
en 1962 a la formulacidn de la Primera Etapa del Plan de Cami-
nos Vecinales, que pocos meses después se logré financiar (asi
como las subsiguientes etapas) con ayuda del Banco Interameri-
cano de Desarrollo, permitiéndose asi la construccidn y mejora
de alrededor de unos 50 importantes caminos vecinales en todo

el pais.

Por otro lado, las investigaciones iniciales del Departa
mento de Planeamiento revelaron la elevada prioridad que tenia
la construccién de una nueva carretera entre San José y San Ra
mén. Sin embargo, como era necesario. acudir a las fuentes de
financiamiento externo, el Departamento tuvo que comp]ementar
tales investigaciones con andlisis de seleccidn de ruta, estu-
dios de origen y destino, asignacién y proyeccidon de transito,
seleccién de normas de disefio, analisis de factibilidad econé-
mica, determinacidén de tasas de peaje, etc. Finalmente, con
ayuda de estos estudios se logré, a finales de 1960, financiar
TJa seccién San José-E1 Coco con el Eximbank de los Estados Uni
dos y posteriormente; a partir de 1967, el financiamﬁento de
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la restante seccién E1 Coco-San Ramén con créditos del Banco

Centroamericano de Integracién Econdmica.

Como puede apreciarse, los estudios viales del Departa-
mento de Planeamiento contribuyeron decisivamente a abrirle
al Ministerio de Obras P(blicas las puertas del financiamiento
externo, con préstamos blandos para desarrollo econdmico (que
son aquéllos de bajo interés y largos periodos de gracia y
amortizacién). A este respecto cabe recordar que el Ministerio
tuvo que insistir tenazmente, ante los organismos internaciona
les de crédito, a fin de que relevaran al pais del requisito
de contratar compafifas consultoras extranjeras para que analiza
ran la viabilidad de proyectos como los mencionades y, a cambio
de tales andlisis, aceptaran los estudios realizados por el De-
partamento de Planeamiento. Al principio hubo mucha resistencia
a la aceptacidén de esta propuesta, pero tan pronto las institu-
‘ciones de crédito se percataron de la alta calidad de los estudios
que presentaba el Ministerio de Obras Pdblicas, cesé tal resis-
tencia. Obviamente, esto dio por resultado un cons1derab1e aho-
rro en divisas para el pais en servicios de consultoria externa,
y le permitid a los técnicos nacionalés que participaron en esos
estudios ganar una valiosa experiencia y adquirir gran prestigio,
al punto de que varias misiones de func1onar1os de los gobiernos
centroamericanos vinieron, en aquella epoca, a estudiar los pro-
cedimientos que empleaba el Departamento de Pilaneamiento, a fin

de adoptarlos en sus respectivos pafises.

f.B Labores sobre Regulacidn del Transito

A partir de 1957, el Departamento de Planeamiento empren-
dié una investigacidon tendiente a determinar los esfuerzos y
deterioros a que estaban siendo sometidos los pavimentos y los
puentes de las carreteras, por parte de los vehiculos de carga.
Estos estudios revelaron la necesidad de restringir las dimensio
nes y los pesos mdximos de estos vehiculos y de establecer con-

troles adecuados. Para tales propbsitos, el mismo Departamento,
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con base en el Acuerdo Centroamericano de Circulacidn por Ca-
rretera, prepardé el correspondiente reglamento, que entrd ‘en .
‘vigencia el 12 de .mayo de 1960, al pfomu1gérse el Decreto Eje
cutivo N°2, gracias al decidido apoyo del entonces Ministro
Ing. Espiritu Salas S. De inmediato el Departamento procedid
a planear un sistema para el adecuado control de los vehiculos
de carga, incluyendo la preparacidn y emisidn de las réspec—
tivas tarjetas de permiso, asf como los métodos de control en
carretera mediante bdsculas, tanto portatiles como en instala-

ciones permanentes.

Como entonces no existia en el Ministerio de Obras Pibli-
cas dependencia alguna capaz de llevar a cabo la vigilancia
del Reglamento sobre Vehiculos de Carga, ni la instalacidn y
operacidn de las estaciones de control correspondientes,>e1
Departamento de Planeamiento tuvo que asumir esas funciones
pese a-que no eran propias de una entidad planificadora. Por
tal motivo el Departamento organiz6 una Seccidén de Control de
Vehiculos de Carga y la mantuvo bajo su cuidado hasta que_fue
trasladada, primero en mayo de 1964 a la Direccidn General de
Vialidad, y posteriormente a la Direccién General de Transpor .
te Automotor, cuando ésta ‘fue creada en 1965. Previamente, con
base en la experiencia adquirida, el Departamento impulss a
finales de 1963 la modificacidon del Reglamento en la forma
en que se encuentra vigente en.la actualidad (Decreto Ejecuti
vo N° 10 de 15 de diciembre de 1963).

Los primeros resultados de los inventarios de carreteras
revelaron una alarmante carencia y una falta de uniformidad
casi absoluta en el sefalamiento vial, principalmente a causa
de que el Ministerio de Obras Pidblicas no disponia de ninguna
unidad administrativa que se encargara de atender estos asun-
tos. Entonces, por su relacién con las labores de .investigacidn
sobre cérreteras, provisionalmente se puso bajo el cuidado del
Departamento de Planeamiento la atencién del .sefialamiento vial.

De este modo le correspondid a este Departamento adquirir e ins
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talar en 1957 las primeras sefiales informativas, disefiar y co
locar los primeros postes kilométricos, uniformar los modelos
de las sefiales de acuerdo con las normas centroamericanas vi-
gentes, asi como adquirir los materiales y equipos para la

instalacién del primer taller de sefiales de trdnsito en 1964.

Por las mismas razones, también le correspondid al Depar
tamento de Planeamiento analizar.el funcionamiento de los semd
foros del drea central de San José, recomendar la instalacion
de nuevos dispositivos para el control del trdnsito, y reali-
zar otras labores que junto con las de sefialamiento vial en
1965 fueron traspasadas a la Direccidn General de Transporte
Automotor, y en 1978 a la nueva Direccidn General de Ingenie-

ria de Transito.

Cabe recordar,finalmente, que con el propbsito de que el
Departamento de Planeamiento colaborara con los estudios de
los servicios de transporte remunerado de personas, el Poder
Ejecutivo design6é en 1957 a dos de los funcionarios del mis-
mo Departamento, los Ings. José& A. Vargaé V. y Edwin Moya S.,
como miembros propietario y suplente, respectivamente, del
Consejo Superior del Trdnsito, organismo que entonces tenia

a su cargo la regulacidn de tales servicios.

2.7 Planeamiento de Otras Obras Piblicas

En 1954 se considerd que el Departamento de Planeamiento
debia dirigir sus esfuerzos prioritariamente hacia la plani-
ficacién escolar y la planificacién vial, no obstante que el
Ministerio de Obras Pidblicas también tenia ciertas funciones
en los campos de la construqcién de obras hidraulicas y de e-
‘dificios piablicos. Por esta razén y sus limitados recursos,
no fue sino hasta en 1960 que el Departamento pudo iniciar
algunas labores para la planificacidn de canerias, cuencas
hidrograficas y edificios pdblicos (no escolares).
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En 1o que se refiere é cafierias, en colaboracidn cen €l
Departamento de Obras Hidraulicas y el Ministerio de'Salubri-
dad Pdblica, 1a labor se cehtré‘en el levantamiento de un in-
ventario de los acueductos existentes en cada cantén, con el
objeto de determinar las necesidades de agua potable en un
periodo de 20 anos. Pero esta actividad tuvo que ser suspendi
da al aprobarse, en 1961, la ley que cred el Servicio Nacionaf
de Acueductos y Alcantarillado, organismé que desde entonces
asumié todas las.funciones relativas a cafierias (actua]hente.
denominado Instituto Costarricense de Acueductos y Alcantari-
1lados).

Asimismo, en 1961 el Departamento de Planeamiento empren

dié estudios en otras dos importantes dreas de las obras pid-

blicas, el primero orientado hacia el b]aneamiento de las
diferentes cuencas hidrolégicas del pais, y el ségundo consis
tente en un inventario general de los edificios pdblicos exis
tentes en cada cantén. Sin embargo, ambos,estudioé también
tuvieron que ser suépendidos al promulgarse. en 1963 la 1éy
que cred el Ministerio de Transpbrtes en suétitucfdn del Mi-
nisterio de Obras Piblicas.

En relacién con esta primera época es interesante men-
cionar, fina]mehte, que en sus inicios el planeamiento de las
obras piblicas no era muy bien comprendido, dado que este
es casi siempre un proceso lento y metjdu]oso que acarreaba
impaciencia en algunos niveles ejecutivos del gobierno. Sin
embargo, con el transcurrir del tiempo; conforme se iba po-
niendo en evidencia la gran utilidad de esta labor seria y
silenciosa de recopilacidon de datos, andlisis e investigacion,
el Departamento de Planeamiento fue ganando un considerable

prestigio, que inclusive comenzé a traspasar las fronteras

del pafs a principios de la década de los afos sesentas. Fue posiblemente

‘en reconocimiento de la extraordinaria iabor'desplegada por eJ'Departa—
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mento de Planeamiento que en mayo de 1962, al asumir la Presi-
dencia de la Repiblica don'Francisco J. Orlieh, su jefe fue de
signado Ministro de Obras PiGblicas, con lo que le correspondid
en suerte al Ing. Rojas ser el (ltimo titular de esta cartera
antes de su transformacidn en Ministerio de Transportes.
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CAPITULO 3

EL DEPARTAMENTO DE PLANIFICACION DEL
MINISTERIO DE TRANSPORTES

| La Creacidn del Ministerio de Transportes

En Costa Rica, al igual que en muchos otros bafses en
vias de desarrollo, al Ministerio de Obras Piblicas le fueron
siendo encomendadas, con el transcurrir del tiempo, un sinndg-
mero de actividades muy variadas e 1ndef1n1das 'y este Minis-
terio, que antes de 1948 se conocia como Secretarfa de Fomen-
to, se 1e 1leg6 a considerar ehtohces como la gran empfesa
constructora e industrial del Estado, que debia realizar Tabo
res tan diferehtes como la construccién de deéarro]l&shidroe-
léctricos (antes de 14 fundacién del Instituto Costarricense
de Electricidad en 1949), viviendas populares (antes de Ta
creacion del Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismo en
1954), acueductos Yy alcantarillados (antes del estab]ec1m1en-
to del Servicio Nacional de Acueductos y Alcantarillado en
L9817}, carreteras, caminos vecinales, hospitales, parques, ‘es
cuelas, mercados, edificios piblicos de otros tipps, ete.y lg
administracién del Ferrocarril al Pacifico y sus anexidades:
muelles, lanchas, acﬁe@uetos, ba]nearios, ete. {hasta Ta creg
cién del Instituto Auténomo del Ferrocarril F]ectr1co gl Pgei
fico en 1953); ademas de la fabricacion de mosaicos, tubos de
concreto, armaduras de acero, pupitres, muebles de diversas
clases, etc. Afortunadamente, poco a poco algunas de estas
actividades fueron siendo reubicadas en institﬁciones mas apro
piadas, conforme"éstas se fueron creando. Pero permanecieron
ciertas labores cuya ubicacion en el dmbito del Ministerio y
ain del sector pub]1co era muy d1scut1b1e mientras que se
descuidaban o deJaban de atender funciones que correspondian
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clara y definitivamente al Estado, como lo eran varias e im-
portantes actividades ‘pertencientes al sector transporte.
Asi, por ejemplo, las obras portuarias, la regulacidn y vigi-
lancia de los servicios de transporte piblico y, en generai;
toda 1a organizacidn necesaria para'promover el mas eficiente
desarrollo coordinado de lTos distintos modos de transborte,
no se atendian, estaban abandonadas, o se hallaban dispersas
y confundidés con las funciones de dﬁstintos organismos.

Por otra parte, a medida que el Departamento de Planea-
miento avanzaba en el conocimiento de la red vial y del trans
porte automotor, se hacia mas evidente la necesidad de plani-
ficar el transporte en forma integral, a causa de la ‘interac-
cion que existe entre los diferentes modos, y de la convenien
cia de coordinar los proyectos y complementarlos entre sf7,
aprovechando las ventajas propias de cada modo.

Las anteriores consideraciones condujeron a pensar en la
necesidad de consagrar enteramente una organizacién ministe-
rial a la atencién de todo lo referente al sistema nacional de
transporte. Esta idea surgid en 1962 como resultado de los es-
tudios de un grupo de trabajo, coordinado por el Ing. Carlos
Espinach E., al evaluar el desempefio que habia tenido el Minis
terio de Obras Piblicas,a partir de 1a_reorgénizaci6h de 1954,
E]-grupo'encontré que ciertamente se habfa logrado una consi-
derable mejora en lo concerniénte a los fecursos de Tos depar-
tamentos técnicos, el estudio de proyectos, la programacién
de actividédes,.el establecimiento de prioridades, y otras dreas.
Sin embargo, el Ministerio seguia siendo un organismo poco efi
ciente prﬁmordia]mente.a causa de lo indefinidas y variadas de
muchas de sus funciones, asi como también por la dificultad de
lograr una adecuada coordinacién con los organismos que tenfan
a su cargo la administracidon y funcionamiento de las obras.pg
blicas . ’ '
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Con el fin de enfrentar estos pYoB]emas, el 5 de agosto
de 1963 se cred el Ministerio de Transportes, en sustituciodn
del de Obras Publicas, mediante la Ley N° 3155 que fue apro-
bada gracias a los esfuerzos desplegados por el mismb Ing.
Espinach, a quien también le correspondié ser el primer ti-
tular de la nueva cartera. Al dia siguiente se promulgé la
Ley N°3157 que creé la Direccién de Arquitectura Escolar,
como oficina depend1ente del M1n1ster1o de Educac1on Piblica,
a cuyo cargo se dejé la planificacidn, construcc1on, amplia-
cién y mantenimiento de las edificaciones escolares destinadas
a la ensefianza oficial, siempre que no ejecutara, salvo casos
muy especiales,labores de construccién directa,

Para el cumplimiento de los objetivos del Ministerio
de Transportes, a partir de la fecha de su creacidn, fueron
trasladas a la nueva institucidén las atribuciones y funcio-
nes de-1a Direccién General de Trdnsito y del Consejo Superior
del Trdansito (antes depend1entes del Ministerio de Seguridad
Pﬂblicé), y de la Direccién Genera1 de Aviacién Civil y de la
Junta de Aviacién Civil (éhféﬁideﬁendfentes del Ministerio de
Gobernacién y P61icia) En 1o que se refiere a la transforma-
cién -del antiguo Ministerio. de Obras Pub11cas, ademds del tras
lado del Departamento de Arquitectura y C0nstrucc1ones al Mi-
nisterio de Educacién Piblica para formar.la nueva Direccidn
de Arquitectura Escolar, en el nuevo Ministerio se establecié
la Direccién General de Vialidad (en sustitucién del Departaé
mento de Vialidad), se suprimié la Direccidn General de Obras
Piblicas, se-cred la Direccidn Génera] de Obras Portuarias y
Fluviales, se transformé el Departamento de Planeamientoe -=de
obras piblicas- en el Departamentoe de Planificacidn -de trans
porte- y se iniciaron otros cambios administrativos que no es

del caso detallar aqui.

g .4 La Planificacion en el Ministerio de Transportes

‘Tan pronto fueron promulgadas las leyes que decretaron



la creacion del Ministerio de Transportes y la Direccidn de
Arquitectura Escolar, en el mismo mes de agosto de 1963 se
procedio también a moedificar las funcionés 'y, en general, a
transformar al anterior Departamento de Planeamiento deben-
.diente de la Direccidn General dé Obras Pidblicas que se su-
primié, en un O6rgano asesor del nuevo Ministerio de Transpor
tes que se denomind “Depértamento de Planificacion". Este cam
bio de nombre fue acordado en razén de que entonces se consi
derd que'el término “Planificacidén" daba una idea mas clara

de Ta funcion que debia realizar el Departamento y,'ademés,
porgue el mismo término ya habia sido utilizado en. la entonces
reciente Ley de Planificacién (N°3087 de 31 de enero de 1963),
por mandato de la cual el mismo Departamento paéé a4 ser la té
rrespondiente Unidad Sectorial de 1a nueva Oficiha de Planifi
cacidon Nacional (OFIPLAN). ' '

Antes de efectuar la referida transformacion fue preci-
so trasladar o abandonar una serie de actividadeé, ajenas al
.sector transporte, tales:como pTaneamiento de edificacionres
escolares, localizacidn de terrencs pafa_escue1as y co]egioé,
inventarios de edificios piblicos, estudios hidrolGgicos, de-
terminacion de necésidades'de mobiliario, y otras mas que,
junto con planificaci6n de carreteras y caminos,'esfuvieron a
cargo del Departameht6 de Planeamiento del Ministerio de Obras

Piblicas.

Pero al mismo tiempo que tales actividades eran.abando
nadas, o relocalizadas como ocurrié con las referentes a es-
cuelas y colegios las cuales fueron trasladadas a la Oficina
apropiada del Ministerio de Educacidn Piblica, el nuevo Depar
tamento de Planificacidn tuvo que ir abarcando otros campos
relacionados con las funciones que le fueron asignadas al
Ministerio de Transportes en su misma ley constitutiva. Asi
fue como emprendid desde entonces la recopilacién de datos e
informacion que sirviera de base, tanto para el diagnéstico
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del sector transporte, como para la planificacidon de todos
lTos medios que integran el sistema nacional de transporte.

No hay duda de que-con esta transformacidn, al reunir-
se en un solo organismo departamental una serie de activida-
des todas intimamente relacionadas entre si, para formar una
bien definida unidad de planificacién sectorial del transpor
te, no solamente se facilitd el traBajo del Departamento de
Planificacibn, sino que ademds 1o celocé en condiciones 6pti-
mas para emprender una 1abor de gran tfascendencia, en bene- .
ficio de un sector bdsico para el desarrollo ec0nom1co y so-
cial del pais. Por otra parte, tamb1en s1mp11f1co las labo-
res de coord1nac1on con los planes nac1ona1es de la Oficina
de Planificacidon Nacional, la que tamb1en en 1963 daba sus pri
meros pasos. Cabe mencionar que tal transformacidon se 1levd
a cabo sin aumente alguno del personal -del Deparfamento de
Planeamiento ya que mds bien este sufrié una pequeiia reducciodn,
al trasladarse al M1n1sfer1o de Educacién Pdblica los funcio-
narios a cuyo cargo habia estado el p]aneam1ent0 de edificios

escolares.

3.3 Capacitacién en Desarrollo Econémico y Social

La necesidad urgente de vincular la planificacidn de
las obras piblicas y el transporte con la p]anificaciéh del
desarrollo econdémico y social, comenzd a acentuarse en Costa
Rica poco tiempo antes de la creacidn del Ministerio de Trans
portes, cuando ya practicamente todos los paises de‘América
Latina se habjan embarcado en esfuerzos para.establecef pro-
cesos y mecanismos en ese sentido. Esto plante0 demandas cre-
cientes de capacitacién de profesionales del Departamento de
Planificacidon, en 1los aspéctos tedricos, técnicos y prdcticos
del desarrollo econémico y social, asi como en 1lo0s métodos

de investigacidon y de accidn que se requerian para abordar
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los problemas que tenian que ver con esta materia.

Para responder a las exigencias de este tipo de deman
da, a principios de la década de 1960, se organizé el Progra
ma de Capacitacidn en Planificacidn del Desarro]To, primero
bajo la égida de la CEPAL, Yy posteriormenfe bajo el Institu-
to Latxnoamer1cano de Planificacidn Econom1ca y Social, al
estab]ecerse este en Santiago de Chile .en julio de 1962. Por
ello el Departamento de Planificacidn, con la colaboracion
financiera de las Naciones Unidas, decidis aprovechar este
Programa para capacitar a algunos de sus funcionarios.

En esta forma fue posible que asistieran al Curso Ba-
sico de Santiago (de ocho meses) los siguientes'profesionaies:
Ing. Fernando A. Rojas Brenes (1961/62 ;s Gon eSpec1a1izacj6n
en programaéién de inversiones publicas), Ing. José A. Vargas
V. (1962/63 , con especializacién en Programacién del Sector
Piblico), Ing. Enrique Soto B. (1962/63 , con especializaciodn
en programacién general), e Ing. Manuel E. Calvo V. (1964, con
especializacidn en programacféh del transporte). '

Con iqual bropésito, participaron en el Primer Curso

Centroamericano Sobre Técnicas de Planificacién, que se cele

" bré en Costa Rica en 1963;‘105 Ings. Napoledn Morlda C. y Ma-
nuel E. Calvo V.; en é1.Cﬁrso Sobre Técnicas de Planificacidn
y Evaluacidn de Proyectos que se celebrd en Honduras en 1965,
el Ing. Arnoldo Vindas B.; en el Seminario Sobre Evaluacidn de
Proyectos que se»celebré en Guatemala en 1965, el Ing. Fernan-
do Prada M.; y en .el Curso ILntensivo del Programa Centroameri-
cano de Capacitacidn Sobre Planificacién del Desarrollo que se
celebrd en Panama en 1969, el Ing. Ramiro Gamboa G.

Sin duda alguna, 1la capac1tac1on de estos profes1ona1es,
junto con la que a su vez Estos transmitian a otros funciona-
rios, hizo posible queel Departamentp de Planificacién pudiera
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ir estableciendo con éxito una serie de procedimientos y me-
canismos de planificacidn, relacionados con el sectdr trans-
porte y el desarrollo econémico, que en gran medida ayudaron
a definir las politicas iniciales del Ministerio de Transpor

tes.

3.4 Estudios scbre el Sector Transporte

En agosto de 1963, al reorganizarse el Departamento de
P]an1f1cac1on como Unidad-Sectorial de P]an1f1cac1on del Trans
porte, se creo dentro de él una Secc1on de Estud1os Econémicos
cCuyo primer Jefe fue el Ing. Enrique'Soto B., con el propos1to
de que Tlevara a cabo una 1abor continua de rec0p11ac1on de
datos, investigacion y ana11s1s, que permitiera conocer la e-
volueidn experimentada y las condiciones en que se desarrolla
ban los medios de transporte. -carretera, ferrocarril, aire y
agua-, asi como los problemas y perspectivas del sistema costa
rr1cense de transporte.

Para iniciar esta labor se considerd necesario elaborar
un diagndstico del sector transporte, utilizando toda la in-
formacidn bdsica que entonces existia en el pafs. Este traba-
jo, que se 1levé a cabo entre los afios de'1963'y 1964, con el
asesoramiento de la Misidon Cenjunta de Programacién para Cen-
troamérica, proporciond una primera visién deta]]éda dé] Sis-
tema de transporte,'éudesarrolTo histédrico {(en el peerdo 1950-
1962), su aporte a Jla economia4naciona1,, SuS recufsoé, Su or-
ganizacidn institucional, vy las inversiones efectuadas y 165
problemas existentes en cada uno de los medios de transporte.
A pesar de que tal diagndstico constituyd sé6lo un primer paso
hacia un mayor conocimiento gToba] del sector transporte, sir
vié de base para que, en coordinacién con la Oficina de Plani
ficacidn Nacional, se formularan prdyecciones del transporte
a rea]izar, se elaboraran programas cuadrienales y decenales
de obras béasicas de infraestructura para el transporte, y se
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hicieran estimaciones de gastos de mantenimiento y transferencias
para cada medio. A todo esto cabe agregar que el Estud%o de
Puertos y Ferrocarriles, realizado en 1964 por la firma nortea-
mericana Transportation Consultants Inc., y con el cual colabo-
ré6 el Departamento de Planificacién, también aporté muy dtil in
formacidén para el conocimiento del transpofte nacidna]. .

Aparte de estosestudios, el Departamento de Planificacidn
emprendid la.recopilacibén y publicacidn anual de estadfsticas'
sobre el transporte (deéde 1966 y hasta el presente), la estima-
cidn del producto interno bruto generado por este sector, Ta
evolucién histdérica de los diferentes medios, el andlisis de los
ingresos Yy egrésos piblicos relacionados con el transporte por
carretera, la determinacidn de la carga y los pasajeros movili-
zados en las rutas aéreas'y ferroviarias del pais, y muchas otras
investigaciones que éontribuyeron'a orientar las politicas y ac~-
ciones iniciales del Ministerio de Transportes, segﬁh lo recono-
cié en su Memoria de 1966 el.Ministro Ing. Ricardo Echandi Z.

Los estudios mencionados y los andlisis viales, asi como
las revisiones, actualizaciones y mejoras que beriédicameﬁte
ita realizando el Departamento de Planificacion en‘re1ac16n a
estos estudios y andlisis, le sirvieron a la Oficina de Plani-
ficacion Nacional para formular e! Primer Plan Nacional de De-
sarrollo 1965-1968 y los sucesivos, en lo concerniente al sec-
tor transporte. Por otra parte, la mencionada Oficina obtuvo
una amplia co]aborac1on del Departamento de P]an1f1cac1on en
la preparacion de los programas de 1nvers1ones piblicas en
obras de transporte, especialmente en lo concerniente a los 11a
mados planes operativos anuales (a paktir de 1968) y al control
trimestral del avance de los proyectos. '

Dan Andlisis de Proyectos

Las labores de andlisis de factibilidad técnica y eco-

némica de proyectos de transporte comenzaron a intensificarse,



particularmente a partir de la reorganizacion del Departamento
de Planificacidn en 1963. Esto porque 16s estudios que se venfan
produciendo, en relacidn con el sistema”de transporte, constan-
temente confirmaban la necesidad de acudir a las fuentes interna
cionales de crédito para financiar una cantidad créciénte de

obras que el pais requeria con urgencia.

Asi, por ejemplo, en lo que a carreteras se refiere, en-
tpe 1963 y 1965 se completaron los estudfos de la autopista EI
Coco-San Ramén, incluyendo localizacién de ruta, factiblidad
econdémica, determinacién de tasas de peaje, etc.,los cuales sir
vieron para financiar esta obra con fondos del BCIE, hasta que
su construccidon qued6 concluida, a finales de 1972. Similares
estudios fueron rea]fzados por é] Departamento de Planificacién,
entre 1967 y 1669, en relacién con la carretera Siduirres-LimSn,
lograndose con ellos, y con el apoyo decidido del Ministro Ing.
José J. Rodriguez C., financiar en 1970, con la participacidn
del Banco Muﬁdial, esta importante via al Atldntico, hasta que
quedé  abierta al piblico cinco afios mds tarde (en diciembre de
1975). A partir de 1967 el Departamenfo de Planificacidn prepa
ré los estudios correspondientes a ‘la Segunda Etapa del Plan de
Caminos Vecinales, lograndose asi en 1969 el apoyo del BID
para un escogido conjunto de aproximadamente 20 importantes ca-
mincs de acceso (hoy carreteras tales como Canas-Upala, Limon-
Penshurst, Paso Real-San Vito, San Ramén-Zarcero, Frai]es-Sén
Pablo, etc.), el incio de la construccidn de cada uno de los cua
les requirid previamente, en los aﬁosAsfguientes y hasta 1873,
estudios de£a11ados de justificacidon econémica. También, a me-
diados de la década de 1960, el Debartamehto de Planificacion
hizo estudios para una propuesta seqgunda etapa dé] Plan ViaT que
no 11legé a concretarse por problemas financieros de la época, no
obstante 1o cual T1a mayoria de los 16 proyectos de carretera
entonces analizados fueron siendo ejecutados ahos después (por
ejemplo: Santa Ana-San Antonio de Belén, Esparza-Orotiné; Inte-
ramericana-El Roble, Curridabat-Tres Rfos, San José-Ciudad Co-
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T6n, eto. ).

E1 Departamento de Planificacidn fue ganando con el tiempo
una considerable experiencia en el andlisis de proyectos viales.
Asimismo, fue mejbfando los métodos de andalisis, abrovechando los
avances tecnolégicos que tenian lugar en otros paises, y adaptdn-
dolos a las condiciones prevalecientes en Costa Rica. En este sen
tido realizd una amplia investigacién en 1os campos de proyeccio-
nes de trans1to para diferentes tipos de v1as, costos de funciona
miento de veh1cu1os tipicos en c1rcu1ac1on, beneficios del poten-
cial agropecuar1o de los difererites distritos del pais, procedi-
mientos para la evaTuacién de diversas categorias de caminos, etc.
Toda esta informacidn Te perm1t1o, desde la segunda mitad de la
decada de 1960, publicar y mantener actualizado un conjunto de
manuales .y guias de procedimientos, para uéo de funcionarios no
s6lo del mismo Departamento de Planificacién, sino también de
otras dependencias y compafifas consultoras involucradas en el ana
lisis de proyectos viales. ‘

Pero tamb1en el Departamento de P]an1f1cac1on part1c1po
en el ana11s1s de proyectos pertenec1entes a otros medios de trans
porte: en 1967, por ejemplo, realiz6 un estudio para determinar
la justificacién econdmica del proyécto de canalizacidn de las La-
gunas. del Ai]éntico, proyecto que hoco después fue realizado con
ayuda del BCIE. En esa misma época:anﬁ1izé la factibilidad de
construir un puértd de gran calado y recuperar terrenos en E]
Estero de Puntarenas, proyecto que no resultd econdmicamente via-
ble. En 1968, el BCIE aprobé el préstamo mediante el cual se lle-
v a cabo el proyecto de ampliacién y mejoramiento de las pistas
y plataformas del Aeropuérto E1 Coco, con base en los estudios de
factibilidad realizados por el Departamento de Planificacidn.
Poco después, este estudio fue ampliado con un andlisis de los in
gresos necesarios para financiar inversiones, mantenimiento y ope-
racidon del mismo Aeropuerto Internacional E1 Coco (hoy Juan San-
tamaria). Por otra parte en 1969 y 1970 el Departamento participé



en el planeamiento del Aeropuerto para Avionetas de Pavas (hoy

Tobias Bolafios).

3.6 Estudios Basicos Viales

A partir de la reorganizacidn del Departamento de Planifi
cacion en 1963, a medida que iban creciendo aceleradamente las
redes de caminos y el trdnsito de vehiculos automotores, fue ne-
cesario incrementar los estudios bésfcos viaies no solo para
propésitos de planificacién, evaluacién de proyectos, disefio y
mantenimiento de obras de'infraestructura, sino también para fi-
nes de regulacidon del transito, ya que en este ﬁ]timo-campo enton
ces no existian organismos técnicos apropiados.

En particular se mantuvieron al dfa los inventarios de
Tas carretéras nacionales y regionales y de los caminos vecina-
les permanentemente transitables, consistentes en la recopilacion,
ordenamiento y archivo de todas las caracteristicas geométricas,
fisicas y estructurales de cada tramo de la red. Con los datos
de estos inventarios se prepararon numerosos mapas, tablas de
distancias, cuadros estadisticos y otros documentos que hicie-
ron posibTe, por ejemplsc, realizar una contfnua labor de revi-
sion y actualizacion de la clasificacidén de carreteras, como
resultado de la cupal, con fecha 28 de agosto de 1967, se apro-
bo oficialmente la clasificacién que permanecié vigente durante
més de una década. Por otra parte, también con base en los in-
ventarios viéles, el Departamento de Planificacidén hizo 1a se-
leccidon, codificacidon y descripcion de las secciones de control,
0o tramos permanenteé de caracteristicas homogéneas en que se
subdividieron las carreteras del pais, a fin de satisfacer las
necesidades de informacidon para propbsitos de planificacion,
programacidn, mantenfmiento, administracidn vial, etc., habien-
do publicado al respecto un extenso manuai y un conjunto de ma-
pas que han estado sirviendo, desde principios de la década de
1970, a varias dependencias del Ministerio. .



Por 1o demds, durante toda esta época, se prosiguid la
labor de recopilacion de datos sobre volimenes y clasificacién
del trdnsito, en las principales carreteras y vias pub11cas del
pais, lo mismo que el andlisis de la 1nformac1on, la tabu]ac1on
del transito promedio diario, el cdlculo de recorr1dos, y la
elaboracidén anual de los mapas de f]u30 de trans1to, para las
pr1nc1pa]es v1as de la Ciudad de San Jose, del Area Metropoli-
tana y de las Carreteras Nacionales y Reg1ona1es del resto del
pais. Cabe destacar que durante los Gltimos afios de la década de
1960 el Departamento de Planificacién 1ntrodujo'cambiosen la lo-
calizacidon de estaciones de recuento de trans1to, meJoro y am-
p]1o la red de estaciones permanentes, y puso en pract1ca nue-
vos sistemas para hacer mds eficiente la recop1]ac1on de datos.
Para este fin, resulté de‘gran utilidad el trabajo realizado en
1969 como tesis de grado por el Ing. Edgar Domidn Kikut, consis
tente en un manual sobre "Recuentos Mecdnicos de Transito en
Costa Rieca”. ' A

Aparte de las labores citadas, se continuaron los. estu-
dios sobre velocidades y demoras de Tos vehiculos automotores,
las encuestas de origen y destino, la determinacién de los
Vehfculos'en.circulacién los cdlculos de capacidad vial, etc.
asi como numerosos estudios especiales para €] andlisis de pro
yectos,-entre los cuales cabe recordar los rea11zados hacia
la mitad de Ta década de 1960, para el Estudio Centroamericano
de Transporte'(dirigido por el consorcio norteamericano-costarri
cense de las firmas Transportation Consultants Inc., Wilbur Smith
Ass. y Consultécnica).

3.7 Labores en Planificacidén del Transito

Con motivo de lacreacidén del Ministerio de Transpoftes,
en 1963 se suprimidé el Consejo Superior del Trénsito, organo
que ten1a a su cargo la aplicacion de la Ley de Transporte Remune
rado de Personas (N°1277 de 24 de abril de 1951 y sus reformas).
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Pero, mientras se promulgaba un nuevo ordenamiento juridico
que regulara este cémpo, las circunstancias plantearon la ne
cesidad de que alguna oficina asumiera las funciones del ci-
tado Consejo, en 1o relativo al estudio de rutas y servicios
de transporte piblico. Fue asi como mediante Decreto N°3, de
3 de febrero de.1964, el Poder Ejecutivo dispuso que tales fun
ciones fuesen asumidas por el Departamento de Planificacidn
del Ministerio de Transportes. Posteriormente, al promu]garée
la Ley Regu1ad6ra del Transporte Remunerado de Personas en
Vehiculos Automotores (N°3503 de 10 de mayo de 1965), su
artfcu]o 3 dispuso que toda autorizacidn para .1a explotacion
de servicios de transporte pﬂbjico de bersonas quedaba sujéta
a las necesidades de p]aneam{ento dé] transito y de los trans
portes,"... de acuerdo con los estudios que al efecto 1leven
a cabo los Departamentos de P1an1fica;ién y de Transporte Auto
motor del Ministerio de Transportes". '

Esto hizo que a partir de 1964 (y précticamente hasta
1979 en que entrd en vigencia la Ley de Administracidn Vial),
el Departamento de Planificacién tuviera que abocarse a una
serie de estudios relacionados con la p]an1f1cac1on de las ‘ru
tas de autobuses, sobre la base de estudios de la demanda.
Previamente, para determinar la situacidn real en que se pres
taban los servicios de transporte remunerado de personas en
el Area Metropolitana de San José, en el mismo afio de 1964
realizdo una amplia investigacidn, que abarcé todas las horas
de servicio de un dia laboral, en cada uno de los autobuses
que servian a la mencionada zona. Este estudio fue particular
mente 0til porque permitid, por primera vez, conocer datos Elgp
tos sobre movimiento diario y horario de pasajeros y autobu-
ses en las rutas y en las paradas; vehiculos-km, pasajeros-km,
asientos-km y aprovechamiento de los autobuses; longitud, ve-
locidad y duracidén media de los viajes; recorrido medio por
pasajero y por viaje, etc. Posteriormente el Departamento de
Planificacion también condujo otros estudios sobre las lineas
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rurales de autobuses, muchos de ellos en coordinacidn con la Di
reccidn General de Transporte Automotor y la Cqmisién Técnica

de Trénsporte, a partir de su creacién en 1965. Sin duda alguna,
todos estos estudios le permitieron al Ministerio de Transportes
establecer politicas en materia de tarifas y mejora de los ser-
vicios de tranéporte puiblico de personas.

Aparte de los estudios sobre transporte de personas en
autobuses, el Departamento de Planificacién tuvo .que asumir, du
rante esta epoca, una serie de act1v1dades redacionadas con la
regulacién de] trans1to, hasta que se fueron estableciendo, en
el Ministerio de Transportes, organismos espec1f1camente destina
dos a atender esas funciones. A este respecto cabe mencionar,
unicamente por via de ejemplo, los estudios para mejorar el sis-
tema de semaforos del drea central de San José, comprobar la ne-
cesidad de nuevos semaforos, ordenar la circulacidn vehicular
en ciertas vias urbanés, determinar las necesidades de sefala-
miento vial en las carreteras del pais, recomendar un sistema
adecuado para el control de vehiculos de carga, instalar sefales
de aproximacién de trenes en los cruces a nivel del Area. Metro-
politana de San José y del corredor Puntarenas-Limdn, evitar
atropellos de peatohes en los lugares de mayor incfdehtia_de
accidentes de trdnsito, encontrar las velocidades maximas .per-
misibles en las carreteras, etc. Como se indicé antes, la ‘mayo-
ria. de estas actividades fueron traspasadas, al iniciarse el
afo 1970, al-Departamento de Ingenieria de Transito, entonces
depend{ente de la Direccién General de Transporte Automotor y
posteriormente, en 1978, elevado al rango de Direcci6n General.

Resulta interesante observar, por Gltimo, el destacado
papel que. le tocd jugar al Departamento de Planificacién, por
las cirCUnstanc{as'de la éboca, en relacidén con la capacita-
cion de personal en materias relacionadas con la regulacidén del
transporte publico y de la circulacién del trédnsito, al punto
de que muchas de las dependencias qué con el tiempo se fueron



34

organizando, para atender tales funciones, uti]izaroﬁ personal
formédo en este Departamento. Al respecto baste recordar que

en 1965 el Ing. Alfredo Serrano E., Jefe de la Seccibén de Es-
tudios Basicos del Departamento de Planificacidén, pasé a ser

el primef Director General de Transporte Automotor, y quien lo
sustituyd en la jefatura de dicha Seccién: el Ing. Javier Gonzd
lez M., seis meses después de haber participado en el Primer .
Curso Panamericano de Ingenieria de Trdnsito que se celebré en
Ta Universidad Central de Venezuela, pasé a comienzos de 1970

a dirigir la dependencia que ocho afios mds tarde se convertiria
en la actual Direccién General de Ingeniérfa de Trdnsito.
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CAPITULO 4

LA DIRECCION GENERAL DE PLANIFICACION DEL
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES

4.1 La Creacifn del Ministerio de Obras Piblicas y Trans-

portes

Ya se resefi6 en el capitulo anterior que a partir de
1963 la construccidn de edificios piblicos atingentes a la
educacion, excepto la Univers{taria, fue encomendada a la Di-
reccién de Arquitectura Escolar, bajo la jerarquisadministra-
tiva del Ministerio de Educacid6n Pablica. Por otra parte, 1la
construccién de edificios pablicos de indole ajena a la educa
cidn no fue asignada a entidad alguna en particular, excepto
en 10 referente a su conservacidén y mejoramiento que si se
pusieron transitoriamente bajo e]vcuidadb del Ministerio de
Transportes, hasta tanto otro organismo del Estado no se en-
cargara de tales trabajos. En la prdctica, sinembargo, fue la
citada Direccidn, por constituir entonces la dnicd oficina 5
pecializada en edificios que existia en el Gobierno, la que
tom6é a su cargo la conservacion y el mejoramiento de los edi-
ficios pGblicos extrafios a Ta docencia. Pero, para el cumpli-
miento de sus funciones, la misma Direccidn no encontrd en el
Ministerio de Educacién PGblica el apoyo que requeria, por 10
que se vio obligada a establecer nexos, cada vez mas fuertes,
con el Ministerio de Transportes. Lo anterior 1legé a ser re-
conocido por la Asamblea Legislativa al disponer, en los Olti
mos anos de la década de 1960, el traslado de los presupuestos
de los programas de Arquitectura Escolar al Ministerio de

Transportes.

Por otra parte, poco tiempo después de comenzar a fun-

cionar el Ministerio de Transportes se puso en evidencia la
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necesidad de ampliar sus objetivos, con e1'prop65ito de que
esta Institucidén pudiera asumir un absoluto control de todos
los medios de transporte, ya que su ley constitutiva habia
dejado por fuera de su ambito de accién ciertas funciones re
lacionadas con el transporte maritimo internacional, de cabo
taje y por vias de navegacidn interior; los sistemas de trans
bordadores; los oleoductos; los tranvias y varias otras moda-

lidades de menor importancia.

Estos hechos, asi como la necesidad de definir la per-
manencia del Instituto Geogrdfico Nacional dentro del Ministe
rio, y la conveniencia de promover ciertas reformas legales
para mejorar algunos procedimientos de administracidén interna
de la Institucién, impulsaron al Ing. Mario Quirds S. para
que, poco deSpbés de asumir el Ministerio, gestionara las mo-
dificaciones al ordenamiento juridico que finalmente dieron
origeh al Decreto N°4786, de 5 de julio de 1971, conocido como
Ley de Creacidon del Ministerio de Obras PUblicas y Transpor-

tes.

Este cambio de nombre se debid, principalmente, a que
dentro de las funciones del Ministerio se incluyeron las de
construir, mejorar y mantener las edificaciones y demds obras
piblicas no sujetas a disposiciones legales especia]eé y vigi
lar por que se les diera el uso adecuado. Pero, para que no
se repitieran los problemas de falta de coordinacidn que ocu-
rrieron en épocas pasadas, la misma ley establecié que la pla
nificacion de estas obras plUblicas se haria con ]é participa-
cion de los organismos a los cuales incumbe su funcionamiento,

operacién y administraciodn.

Es 1nterésante anotar que, por disposicidon expresa de
esta ley, el control de todas las modalidades de transporte
quedd virtualmente en Costa Rica centralizado bajo el Ministe-
rio de Obras Pidblicas y Transportes. Por este motivo, desde su



creacién, las carreteras, los ferrocarriles, los puertos, las
vias fluviales, los aeropuertos, las l1ineas aéreas, las empre
sas piblicas y privadas encargadas de proveer los servicios

de transporte, asi como las actividades de cualquier orden

que tengan relacién con lamovilizacidn de personas y mercancias,
se encuentran legalmente bajo la autoridad dnica del citado
Ministerio. Su misma ley constitutiva le otorg6, en resumen,
plenos poderes para ejercer una influencia decisiva sobre la to
talidad de un sector tan importante de la economia nacional,

como en efecto 1o es el sector transporte.

Por 1o demds, es dificil encontrar en otros sectores
econémicos esta caracteristica tan especial que distingue al
sector transporte de Costa Rica, desde 1971, y que reviste tan
ta importancia para su planificacidén global. Sin duda alguna,
la existencia de una sola autoridad en este campo le facilita
la adopcién de politicas que aseguren el maximo aporte del
sector al desarrollo del pafis. Este paso también resultdé muy
conveniente por el gran efecto que el transporte tiene sobre
casi todas las actividades del pais, la considerable magnitud
de la inversidén total que este sector requiere, la larga vida
econémica de su infraestructura, la competencia y complementa
ci6én inherente a los diferentes modos, y la complejidad que

caracteriza al sistema nacional de transporte.

Pl B La Elevacién del Departamento de Planificacidén al Ran-

go de Direcci6n General

Como se menciond antes, la calidad cada vez mejor de
los estudios y andlisis que con el tiempo iba 1levando a cabo
y publicando el Departamento de Planificacion del Ministerio
de Transportes (1lamado antes de Planeamiento del Ministerio
de Obras Piblicas), le fueron dando un prestigio que inclusi
ve 1legé a traspasar las fronteras del pais. Asi, por ejemplo,
cabe recordar que en 1963, al celebrarse en Washington el IX



Congreso Panamericano de Carreteras, se presentaron en total
unos 210 trabajos técnicos, incluyendo s610 cuatro del Depar
tamento de Planificacién presentados por la delegacidon de
Costa Rica, la cual,sin embargo,-obtuvo dos de los cinco pre
mios otorgados (de los tres restantes, dos correspondieron
a la delegaci6n de los Estados Unidos que presentd 94 traba-

jos, y el otro al Brasil). Afics después, en 1967, se repitid
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una situacion parecida en el X Congreso Panamericano de Carre

teras celebrado en Montevideo: de los siete premios concedi-
dos, cuatro correspondientes a trabajos del Departamento de

Planificacién (realizados -por sus Ings. Fernando Prada, Ja--

vier Gonzdlez, Manuel E. Calvo V., y Arnoldo Vindas) el que

ademds alcanzé tres menciones honorificas. Esta situacién hi-

zo que gobiernos de Centroamérica, Panamda y otras naciones

enviaran, en diferentes periodos, misiones de técnicos a estu
diar en Costa Rica los procedimientos que empleaba el Departa

mento de Planificacidon, a fin de aplicarlos en sus respecti-
vos paises. Un dato revelador del prestigio que iba ganando
este Departamento, es que su personal técnico era -constante-
mente escogido para ocupar altas posicidnes en otras depen-
dencias nacionales y, principalmente, en organismos interna-
cionales. Y a todo esto cabe recordar que en varios de 1los
cursos intensivos centroamericanos sobre programacién del
desarrollo y evaluacion de proyectos se llegaron a Qtilizar,
como material didactico, desde la segunda mitad de la década
de 1960, a]gunos'fnformes preparados por el Departamentd de
Planificacion y que, para tal propdésito, fueron reproducidos

en México por la CEPAL.

Poco después de la transformacién del Ministerio de Obras

Piblicas (y de la supresién de la Direccién General de Obras
Piblicas), el desarrollo de la organizacién del nuevo Minis-

terio de Transportes se fue configurando sobre la base de di-

recciones generales. Asi, a finales de 1963, el Departamento
de Vialidad fue elevado a la categoria de Direccidn General,
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se cred la Direccidn General .de Obras Portuarias, y se trasla
-d6 al nuevo Ministerio la Direccidon General de Aviacidn Ci-
vil. Dos afios después se credé la Direccién General de Trans-
porte Automotor. Aunque en esta época también se traslado la
Direccidon General de la Policia de Trdnsito, la verdad es que
esta dltima estuvo posteriormente durante largos periodos ba-
jo el Ministerio de Seguridad Piblica, hasta que finalmente

en 1979 se dictoé la Ley de Administracién Vial. En cuanto a 1la
Carretera Interamericana, cuyo disefio y construccidn habfan
estado desde 1930 a cargo de agencias norteamericanas (Army
Engineers, Public Roads Administration, Bureau of Public Roads),
el Ministerio de Obras Piblicas asumié tales funciones (aunque
siempre bajo un régimen administrativo especial, dado su finan
ciamiento cooperativo entre los Gobiernos de Estados Unidos
-dos tercios- y de Costa Rica -un tercio-) por medio de una
Direccidon creada en 1959, la que fue sustituida en 1964 por un
Departamento de la Direccidon General de Via]idad y, finalmente,
por otra Direccidén General a partir del 1° de enero-de 1967, la
cual dejo de existir al quedar totalmente concluida esa'impor-
tante via el 30 de abril de 1974. Ademas, como ya se sefiald, a
pesar de que la Direccidon General de Arquitectura Escolar (an-
tes Departamento de Arquitectura y Construcciones del MOP) fue
establecida como una oficina del Ministerio de Educacidén P{bli-
ca, en la prdctica quedd6 bajo la dependencia del Ministerio de
Transportes, desde la G1tima parte de la década de 1960.

No obstante haber tenido el Departamento de Planificacidn
una ,participacidén muy importante en el incremento del monto de
la inversidn bruta en transporte del Ministerio, al pasar esta
de menos de 30 a mads de 150 millones de colones en el periodo
1964-1971, no se creyd necesario en aquella época modificar su
rango dentro de la organizacidon interna de la Institucidn. Por
el contrario, a To largo de todo este periodo el nimero total
de funcionarios al servicio del Departamehto fue de alrededor
de 35, incluyendo unos seis profesionales, cifras ambas lige-
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ramente inferiores al personal que tenia el Departamento de
Planeamiento poco antes de la transformacion del Ministerio
de Obras Pablicas. Pero la verdad es que desde la segunda
mitad de la década de 1960 comenzaron a aflorar serias difi
cultades en 1o concerniente a la retenéién y reclutamiento
de personal técnico para las labores de planificacidn del
transporte, tanto por la fuga hacia organiémos internaciona
les a que antes se hizo referencia, como por los atractivos -
que ofrecian las nuevas direcciones generales en el mismo

Ministerio.

, Este asunto fue 1levado al seno del Consejo de Gobier
no, con fecha 27 de enero de 1971, donde se tomé la decisidn
de elevar el Departamento de Planificacién al réngo de Dirég
cién General, haciendo uso de la facultad que le otorgd al
Poder Ejecutivo la ley de creacion del Ministerio. En esa
oportunidad, el Ing. Mario Quiréds S., entonces Ministro de
Transportes, escribio al Jefe del Departamento de Planifica-
cién la siguiente nota: "... Como le manifesté telefénicamen
te; en la sesidn del Consejo de Gobierno del dia de ayer,
tuve la enorme satisfaccidn de oir al Director de OFIPLAN
maniféstar ante el Consejo en Pleno, incluyendo desde luego
al sefior Presidente de la Rep6b1i¢a, que la mejor Oficina
Sectorial de P1aﬁificac16n con que contaba el pais era la
del Ministerio de Transportes. Como este elogio fe correspon
de a usted y a sus colaboradores, quiero hacerles llegar es-
tas pocas palabras para felicitarlo con sus subalternos y
ofrecerle el apoyo de este'Despacho para que el Departamento
a su cargo siga desempefiando la brillante labor que tan ex-
pontidneamente le fue reconocida en el dia de ayer". Tal fue
el origen del Decreto Ejecutivo N° 1676-T, de 4 de méyo de.
1971, mediante el cual el Debartamento de Planificacidn
se subié al rango de Direccién General. Al respecto es inte
resante recordar lo que consigndé en su Memoria 1970-1971 el
Ministro Quirés, poco antés de su trdgica muerte (ocuftida
el 29 de mayo da 19%1)3 ™eaala labor del Departamento
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de Planificacidon, extensiva hoy dia a varias Direcciones del
Ministerio de Transportes, de sus logros obtenidos en esos
diferentes campos, destacados no sdlo por sus superiores sino
poh fUncioharios_de organizacioneé internacionales, decidid,
con justicia, que se elevard a la categoria de Direccidn Gene
ral, que hoy dia ostenta para satisfaccidén de todos".

Como se-puede notar, practicamente la creacidon de la Di
reccion General de Planificacidon coincidié con la del Minis-
terio de Obras Piblicas y Transportes, cuya ley se dictd el
5 de julio de 1971. A partir de esta nueva etapa histérica, la
nueva Direccién pasé a ser un organismo técnico asesor en ma-
terias de su especialidad, dependiente directamente del Despa-
cho del Ministro, y con el cardcter de Unidad Sectorial de Tla
Oficina de Planificacién, Direccidn que quedd a cargo de un
Director General y un Subidrector-Genera1. Asimismo, las anti
guas Secciones del Departamento de Planificacién, que eran las
de Estudios Basicos, Estudios Econdmicos, Planificacidon Vial
y Evaluacién de Proyectos, se tranéformaron en lepartémentos,
conservando desde luego su personal todos sus derechos labora-

les.

Sin duda alguna, este cambio de categoria marcé el inicio.
de un proceso continuo de fortalecimiento de las Tabores de
planificacidn del transporte, que-]e permiti6 a la nueva Direc
cién lograr mejoras en la clasificacién de 165 puestos de su
personal técnico (con ayuda del Servicio Civil), manejar su
propio presupuesto (desdé“1972 la Ley de Presupuesto incluye
un programa especifico para la planificacidon del transporte),
mejorar sus instalaciones fisicas y equipos de trabajo, obte-
ner asistencia técnica de expertos y ofganismos internaciona-

les, etc.

a3 Adiestramiento en Planificacidn Avanzada

v

Obviamente, la nueva Direccidn General debia continuar
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realizando la serie de actividades que habfan estado a cargo
del Départamento de Planificacidn, tales como recuentos y ana
lTisis de los volimenes de trdnsito en la red vial, inventarios
de Tas carreteras y caminos, andlisis de proyectos especificos
de inversidon en obras de transborte, estudios econémicos del
sector transporte por medio y global, etc. Mucha de esta in-
formacidén, como se dijo antes, fue muy valiosa para respaldar
‘las solicitudes de financiamiento de proyectos que se presenta
ron a los organismos internacionales de crédito. Por otra par-
te, estos datos también resultaron de gran utilidad para las
firmas consultoras a las cuales el Ministerio encargd Tos es-
tudios y disefios de algunas obras importantes.-A este respec-
to es interesante observar que, a partir de la Gltima parte

de la década de 1960, comienzan a organizarse en el pais com-
pafifas que ofrecen servicios de ingenieria de consulta en el
campo de l1o0s proyectos de transporte, muchas de ellas consti-
tuidas por muyvaliosos exfuncibnarios del Ministerio. Asfi,

por ejemplo, en el andlisis de proyectos realizd una Tabor
pionera de extraordinario mérito el grupo de BEL- Ingenieria

S. A. Con la ayuda de esta y otras consultoras que se fueron
organizando durante la década dp 1970, el Ministerio pudo ha-
carle frente entonces al volumen de trabajos sobre estudio,
disefio y supervisién de proyectos que, de otra manera, no hu-
biera podido realizar con su propio personal.

Pero, la necesidad de coordinar la planificacién a lar-
go, mediano y corto plazo, de todos los medios que 1htegraban
el sistema de transporte nacional, venfa'inquieiando a los
funcionarios del Departamento de Planificacidon, desde la mi-
tad de la década de 1960, en relacion con la conveniencia de
realizar un estudio integral de transporte en todo el pafis,
para determinar en la mejor forma posible Tos requerimientos
de carreteras, caminos vecinales, puertos, ferrocarriles, ae-
ropuertos, etc., con respecto a la demanda existente y a las
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que se esperaban en el futuro, de conformidad con las perspec-
tivas de desarrollo de las diferentes regiones del pais. De
éstas, los datos en poder del Departamento de Planificacién
indicaban claramente que el Area Metropolitana de San José

era la que debia estudiarse con mayor urgencia, dado que.era
la que presentaba los mds complicados problemas de transporte
" por su mayor poblacién y mids rdpido crecimiento.

Desafortunadamente, para realizar este tipo de estudio,
que pertenece al campo de 1o que algunos han dado en Tlamar
"planificacidén avanzada del transporte", se requeria conside-
rable asistencia técnica internacional y el empleo de computa
doras electrénicas de alta capacidad, a causa de la completa
transformacidon que en los paises desarrollados venia experi-
mentando la metodologfa para llevar a cabo tal planificacidn,
como 1o evidencia 1a siguiente breve resefia. ‘

En efecto, durante la segunda mitad de la década de
1940, la planificacion del transporte se centraba en los cos-
tos y beneficios directos de Tos usuarios, y consistia en el
establecimiento de proyecciones lineales de volidmenes de tréan
sito, y en la comparacidén de esos vollmenes con las capacidé-
des existentes; las dreas urbanas se trataban igual que las
rurales y se dedicaba entonces mucha atenci6n a 1a construc-
cion de autopistas, y poca a la evaluacidn econdémica de al-

ternativas.

En la década de 1950 se empezaron a realizar amplios
estudios metropolitanos de transporte, gracias al desarrollo
que en esa época alcanzaron las computadoras electrdnicas,
las cuales permitieron el manejo de grandes cantidades de da-
tos recogidos en las encuestas que los modelos del proceso
de planificacidon demandaban. Generalmente, estos estudios desem
bocaban en la formulacidn de planes fijos de inversiones

para periodos de 15 6 20 afios.
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Desde principios de la década de 1960 en los Estados Uni-
dos se emprendieron muchos estudios de transporte'hrbano, basa-
dos en modelos matemdticos, ya que por ley se establecid la
obligacién, para las ciudades de mas de 50 mil habitantes, de
elaborar "planes de transporte integrales, coordinados y conti-
nuos", como condicién para poder hacer uso de los fondos federa
les destinados a carreteras. Al mismo tiempo fue surgiendo el
interés por']as tecnologias del ‘transporte piblico (autobuses,
carriles exclusivos,etc.), y se comenzé a tomar en cuenta en
el proceso de planificacidon a 10s grupds sociales menos favore-
c¢idos. Un dato 1nteresanté es que en el Estudio Centroamericano
de Transporte, realizado hacia la mitad de esta década, se uti-
1izaron modelos de transporte, que habian sido desarrollados
principalmente para regiones metropolitanas, por primera vez en
la historia a escala internacional y para todes los medios del
sector transporte, lo que sin duda alguna representd un gran
aporté a las técnicas de planificacion del tranSporfe en zonas

de escaso desarrollo,.

A partir de 1970 la planificacion del transporte se ca-
racter1zo por un incremento en Tla consideracidén de temas tales
como la contaminacién atomosférica, los ruidos, el c¢onsumo de
energia, los aspectds sociales, econémicos, estéticos y otros
factores s1gn1f1cat1vos. Aunque en esta década se avanzo bas-
tante en el andlisis de estos problemas, se espera que en el
futuro la planificacidn del transporte seguird experimentando
cambios muy'répidos, dirigidos a .encontrar una metodologia que
tome .en cuenta todos los factores que sitien al transporte como

un componente mas del desarrollo econémico global.

Fs interesante observar, por dltimo, que casi todas- las
nuevas técnicas de p]anificacién del transporte se han venido
originando en los Estados Unidos, y que a otros paises desarrgo
1lados han ido 1legando con mucho retraso, al punto de que
cuando muchas de esas ideas se comenzaron a aplicar en Europa,
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ya los norteamericanos habian dejado de emplearlas.

Las circunstancias,'por lo tantd, plantearon la necesi-
dad urgente de que la Direccitn General de Planificacién obtu
viera la asistencia técnica y 10S recursos necesarios, para
poder aplicar en Costa Rica las modernas técnicas de planifi-
cacidn del transporte que, como Se acaba de mencionar, ya se
venian utilizando con éxito en otros paises. Légicamente, por
su magnitud y complejidad, la realizacidén de este tipo de es-
tudio pudo haber sido encomendada a una compafia consultora
extranjera especializada en planificacidn del transporte; sin
embargo, se considerd que este procedimiento, aparte de que no
garantizaba el aporte del conbcimiento de Tas condiciones 1lo-
cales, no aseguraba el adiestramiento de los técnicos naciocnales
en los nuevos enfoques del proceso de planificacién. |

Por todo esto, durante su primera década de labores, la
Direccidén General de Planificacidn para 1levar a cabo los estu
dios de planeamiento avanzado qué se mencionaran mas adelante,
prefirié recurrir al sistema de celebrar contratos con firmas
consultoras de manera tal que éstas enviaran a Costa Rica sus
expertos a trabajar en las propias oficinas de 1a Direccidn,
con el compromiso de que entrenasen a su personal técnico; a
lo largo de]hperfodo de 'ejecucidon de los trabajoes. Si bien es
cierto que, en la bréctica, no se pudo lograr que todos los
expertos hicieran una adecuada 'transférencia-de tecnologia al
personal local, por razones que no es del caso sefialar aqui, la
verdad es que, en términos generales, este sistema de capaci-
tacion en el trabajo ha rendido resultados claramente satisfac

torios.

4.4 Los Estudies del Transporte Urbano

La necesidad de emprender un estudio integral de trans-
porte en el Area Metropolitana de San José; comenzd a sentirse



46

desde que Se 1levaron a cabo, al comienzo de la década de 1960,
los andlisis correspondientes a la llamada Primera Etapa del
Plan Vial. En efecto, para formar parte de aquel programa se
propusieron mds de veinte proyectos de carreteras localizados
en la misma Area Metropolitana, pero en ese entonces a los or-
ganismos internacionales de crédito no se les podia garantizar
que tales proyectos producirian un desarrollo regd]ado y armo-
nico de todo el sistema de transporte urbano, cabalmente porque
se carecia de estudios sobre las demandas de movilizacion de
bienes y personas, y sobre la previsién. de las futuras mejoras
de transporte que aseguraran el nivel pronosticado de los via-
jes,a un costo minimo para la economia. Por ello, teniendo co-
nocimiento de que desde la década anterior se venia realizando
en otros paises este tipo de estud1o, a finales de 1964 el De-
partamento de Planificacidén, con el asesoramiento del Ing.
Darrel George, de la Oficina de Caminos Pdblicas (BPR) de Es-
tados Unidos, prepardé un primer borrador de solicitud para fi
nanciar un estudio integral de transporte en el Area Metropo-
lTitana de San José. Un afio mds tarde, esta solicitud fue revi
sada y enviada al Fondo Especial de las Naciones Unidas, orga
nismo que finalmente, en enero de 1967, decidid aprobar el
proyecto y aportar sus costos ‘en moneda extranjera (esfimados
en aquel tiempo en 425 mil dé6lares). Desafortunadamente, el
Gobierno tuvo dificultades para financiar 105 gastos Tlocales
de ejecucidn del proyecto, por 1o que decidid primero pospo--
nerlo y luego cancelarlo, dos afos después Sin embargo pre-
viamente a esta cancelacién, el Departamento de Planificacion
labord en a]gunas fases del estudio referentes a la recop11a-
cién de informacién bdsica, y participé en la preparacidn de
un esquema de previsidn vial para regular los derechos de

via del Area Metropolitana de San José.

En el segundo semestre de 1970, al hacerse mads urgente
la necesidad de introducir mejoras en el transporte del Area:
Metropolitana, basadas en una pfanificacidén cuidadosa de la
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totalidad del sistema, el Gobierno decidié iniciar gestiones
para revivir el proyecto. Meses después, con el asesoramiento
del Banco Mundial, la Direccidn General de Planificacién pre-
pard una nueva solicitud de asistencia técnica, que tuvo el
respaldo decidido de los Ministros de entonces Lic. Carlos M1.
Coto A., e Ing. Rodolfo Silva V,, hasta que poco tiempo mas
tarde, en enero de 1972, fue aprobada por el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, junto con una donacidn de
658 mil db6lares para cubrir Tos costos en divisas del estudio.

Fue asi como, a principios de 1973, se logrd iniciar el
Estudio de Transportes del Area Metropolitana de San José, co-
nocido come el ETAMSJ, en las oficinas de la Direccidn Génera]
de Planificacidn, mediante la labor conjunta de unequipo de
especialistas de Ta firma consultora norteamericana Alan M.
Voorhees & Associates y personal técnico y auxiliar de la cita
da Direccidon, bajo la Supervisién del Banco Mundial como orga-
nismo de ejecucidn del proyecto y con la participacién de un
Comité Consultivo constituide por delegados del MOPT, INVU,
OFIPLAN e TFAM. E1 ETAMSJ tuvo una duracidn aproximada de
dos afios y medio y se'diéeﬁd en dos etapas, dirigidas ambas
fundamentalmente a fomentar el transporte pablico. La primera
se dedicé principalmente al andlisis de las deficiencias y
los problemas del transporte aétua1es y previstos, asi como a
la formulacidn de programas generales de desarrollo del trans
porte en el Area Metropolitana de San José y poblaciones cir-
cunvecinas. La segunda etapa se concentré.primordialmente en
el andlisis de los problemas del trdnsito en la Ciudad de San
José y sus accesos. En ambas etapas se utilizé un conjunto de
programas para la planificacién del transporte urbano, que
fue cedido por Tos consultores al Ministerio después de quedar
instalado en el centro de cémputo'de SEDEA S.A., empresa que
entonces tenia la (Gnica computadora del pais capacitada para

manejar tales programas.
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A lo largo de todo el ETAMSJ, aparte de los informes fi-
nales (en espafiol e inglés), se produjeron mas de treinta infor
mes de trébajo, y se puso especial atencion a la capacitaciodn
_en el proyecto del personal técnico de 1a Direccién General de
Planificacién, mediante los mismos expertos de 1a firma consul-

tora.

Los beneficios del ETAMSJ no se hicieron esperar. En efec
to, muy pocos meses después de que se conocieron sus resultados,
se iniciaron negociaciones con el Banco Mundial para comenzar
los trabajos preparatorios que condujeron al disefo de un pro-
grama concreto dirigido a mejorar las condiciones del transito,
con tratamiento preferencial para los autobuses, tanto en el cen
tro mismo de la capital, como en las carreteras radiales que
1legan a la Ciudad de San José. La Direccién General de Planifi-
cacién tuvo una destacada partic1pac1on en estos trabajos que
se 1levaron a cabo durante un afo, a partir de julio de 1976,
con el asesoramﬁento de 1a firma consultora Wilbur Smith &
Associates, de Estados Unidos. Finalmehte, con base en todos
estos estudios y el apoyo decidido del Ministre Lic. Enrique
Azofeifa V., en noviembre de 1977 el Banco Mundial acordd res-
paldar . f1nanc1eramente 1o que se denomind "Proyecto de Transporte
Urbano de San José", y que abarcd programas de obras civiles
mayores (construccién de la nueva radial a Tibds:; ampliacidon de
las radiales a San Pedro, Desamparados, San Sebastién, La Uruca
y Guadalupe; - rehabilitacion de las radiales a T1bas y Alajueli-
ta, conclusién de la Avenida Segunda, etc.), programas de mejo-
ras al funcionamiento y 1la sequridad. del trdansito (canalizacion
de intersecciones, eliminacidén de tapones, construccidn de dié-
persadores del transito y cruces peatonales, reordenamiento del
trdnsito en el drea central de San José, etec.)s programas de
compra de equipo (nuevo sistema de seméforos para el area comer
cial, maquinaria para el mantenimiento de calles urbanas, im-
plementos para la regulacion y vigilancia de] tréns1to, gte.}s
programas de asistencia técnica (para la eJecuc1on del proyecto,
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para la administracidon del trdnsito, etc.), y programas de
adiestramiento (en ingenieria y planeamiento del trdnsito,

en regulacidn del transporte piblico, en vigilancia del trén
sito, etc.). A todo esto debe agregarse, finalmente, que en

la Comisidn Ejecutiva del Proyecto de Transporte Urbano cola
boré —entre 1978 y 1982- la Direccidon General de Planifica-
c1on, y que uno de sus funcionarios que participaron mas ac-
tivamente en el ETAMSJ; el Ing. Fernando Marin Chinchilla,
primero colaboré en la puesta en marcha de los programas bajo
la experta superviéién del consultor Ing. Hans J. Peters, y lue
go tuvo a su cargo la administracion de este Proyecto que, sin
duda alguna, constituyé el inicio de un proceso serio orientg'
do hacia el mejoramienfo del transporte en el Area Metropolita
na de San José, proceso que necesariamente tendra que Sser con-

tinuado en el futuro.

Posiblemente una de las recomendaciones mas importantes
de] ETAMSJ, fue la de que se hicieran estudios detallados de
ingenieria preliminar y de factibilidad técnico-econémica de
la carretera de circunvalacién de.San Jose, en proyecto desde
la segunda mitad de la década de 1950, ya que surgieron serias
dudas con respecto a su éapacidad para satisfacer eficientemen-
te la demanda de trdnsito prevista para los siguientes veinte
ahos. De acuerdo conesta recomendacidn el Gobierne gest1ono y
obtuvo un crédito con el Banco Centroamer1cano de Integrac1on
Econémica , mediante el cual la Direccidon General de Planifi-
cacibn contraté tales estudios con la firma Louis Berger,
International Inc., de Estados Unidos, en setiembre de 1976.
Con base en los datos y modelos del ETAMSJ los consultores de
mostraron, un afio mds tarde, que no era técnicamente factible
realizar la propuesta autopista en la Tocalizacién original,
por lo que recomendaron construir sé6le una arteria tipo ave-
nida a lo largo de los derechos de via reservados para la
circunvalacion, especialmente en las zonas sur y oeste, hasta
producir una importante via este-oeste de bajo costo, tal co-
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mo en definitiva se empezd a construir a finales de 1978. Por
otra parte, los consu]torés vecomendaron estudiar un anillo
periférico para el Area Metropolitana en un corredor mas ale-
jado de la Ciudad de San José (en zonas menos pobladas vy,
por -1o tanto, libres de los problemas propios de las dreas den
samente urbanizadas), que sirviera para desviar el trén51to
directo, tuviera costos razonables, y permitiera un crecimien-
to del Area Metropolitana sin crear obstdculos al desarrollo
de los centros urbanos. Al aceptarse esta sugerencia, ig Ui~
reccién General de Vialidad inicié en 1978 el disefio prelimi-
nar del anillo periférico y posteriokmente, entre 1979 y 1980,
la Direccidn General de Planificacion, con ayuda también de los
programas e informaciones del ETAMSJ, 1levd a cabo Tos andli-
sis de evaluacién econémica que requirié el Bancoe Centroameri-
cano de Integracidn Econdmica, para la consideracion de este
proyecto. | -

Conviene mencionar, por altimo, que anunaS.personas han
criticado estos estudios metropolitanos de transportes, y en
particular al Proyecto de Transporte Urbano de San Jose, por
el hecho- de que no se apoyaron en un plan de desarrollo urbano.
En realidad, la ausencia de un plan o por lo menos de un con-
cepto para el desarrollo del Area Metropolitana de San José,
ha sido, y todavia sigue siendo, uno de los mds serios obstacu
los para la planificacién del transporte. Pero la verdad es que
la evolucidén wurbana ha venido ocurriendo en esta zona, asi
como en el resto del pafs, sin politica urbana alguna que la
gu1e, a pesar de los intentos que, desde hace mas de dos déca
das, vienen realizando 10s organismos responsables del estab]e
cimiento de tales politicas. Como tampocCco Se contaba en la épo
ca en que se realizaron los estudios, ni aun en la actualidad,
con los instrumentos necesarios para ejercer un efectivo con-
trol sobre la evolucién urbana, los planificadores del trans-
porte no podian hacer otra cosa que no fuera la de proyectar

las tendencias del crecimiento histérico de la poblacion
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y del desarrollo espacial del Area Metropolitana. Por otra par
te, con base en 1a experiencia de otros paises se sabia que
aunque se llegara a disponer de un plan de desarrollo urbano,
asi como de 10s medios para ponerlo en ejecucion en un futuro
cercano, era casi segurd que el considerable impulso del desa-
rrollo existente no pudiera ser rdpidamente reorientado, y que
sus efectos en el transporte solamente después de muchos afnos
se l1legaran a sentir. Asi las cosas, mientras el crecimiento
urbano continuaba dia a dfa, la Direccién General de Planifica
cién tenfa que encarar los problemas del transporte derivados
de la situacién existente y previsible, siguiendo ciertos prin
cipios basicos de la planificacién del transporte urbano. Por
‘esto fue que se considerd importante due al ejecutarse el Proyec
to de Transporte Urbano no cambiara significativamente los pa-
trones de crecimiento del Area Metropolitana, a un extremo tal
que pudiéra impedir la eleccidén de futuras opciones de desarro-
110, en previsidn de que se l1legara a tener una estrategia acep
tada para la evolueidn metropolitana y controles efectivos de
los usos de 1a tierré, con respecto al crecimiento mismo de San

José, como seria lo deseable.

4.8 La Planificacidn Global del Sector Transporte

Apesar de que el control de todos los medios de transpor-
te quedé en 1971, como se sefiald antes, bajo ei dominio del Mi-
nisterio de Obras Piblicas y Trénsportes, desde el momento mis-
mo en que. entrdé en vigencia su ley de creacién,'en la préc-
tica comenzaron a surgir algunos problemas de falta de coordina
cién entre las politicas del Ministerio y las de otras entida-
des del sector transporte, principalmente en relacidn con el
Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico (INCOP) y la
Junta de Administraci6n Portuaria y de Desarrollo Econdmico de
la Vertiente Atlantica (JAPDEVA). Ademds de Ta participacion
de estas dos instituciones en‘actividades.portuarias, la pri-
mera tenia a su cargo la administraci6n del Ferrocarril

Eléctrico al Pacifico y la segunda, la del Ferrocarril Nacio-
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nal al Atlantico, desde su traspaso al Estado en noviembre de
1972 administracionés ambas que poco tiempe después pasaron
a manos de Ferrocarriles de Costa Rica S. A. (FECOSA), empre-
sa subsidiaria de la Corporacidn Costarricense de Desarrollo
(CODESA), al decretarse la intervencién de estos ferrocarri-
les, el 12 de enero de 1977.

Para tratar de mejorar esta coordinacién, con el apoyo
del Ministro Ing. Alvaro Jenkins M., el Poder Ejecutivo dictd
el 25 de julio de 1975 el Decreto N°4956-T, mediante el cua1'
se establecié , en primer lugar, que el Ministerio de Obras
Piblicas y Transportes "...serd la autoridad unica y maxima
en materia de transportes nacionales en sus diversas modali-
dades..." y, en segundo lugar, se le otorgé el cardacter de
oficina sectorial de planificacién del sector transporte a la
Direccidn General de Planificacién, con las funciones princi-
pales de coordinar todas las actividades de los organismos
del Estado que tuvieran nexos con la planificacion del trans-
porte y velar porque todas. esas actividadeS‘fuesén compatibles
con -las politicas y objetives establecidos para ese sector
por el Gobierno. Esto se fundamentd tanto en la ley de crea-
cién del Ministerio antes citada, como en la Ley de Planifica
cién Nacional N°5525, de fecha 2 de mayo de 1974, que obligo
a tener unidades y oficinas de planificacidn en los ministe-
rios e instituciones autdnomas y semiauténomas, previendo
también el establecimiento de oficinas sectoriales para la
planificacidn integral de ciertos campos de actividad secto-

rial.

De esta manera, a 1a Direccién General de Planificacion
se le encomendd iniciar un proceso dinamico y continuo dirigf—
do a obtener una descripcién general de un futuro sistema na-
cional de transporte que asegurara la mas racional utilizacidn
.y coordinacién de Tlos distintos modos dé transporte, produje;
ra el mas eficiente desarrollo de cada modo individual, aten-
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diera la demanda de movilizacibén de bienes y persohas a un cbs
to minimo, para la econom1a, 3 1ograra la contr1buc1on mas efi-
caz del sector transoorte al desarrollo econdémico y social del
pais. E1 establecimiento de este proceso de planificacidn en
forma global, implicé el reconocimiento de qué al no estar el
transporte compuesto simplemente por una serie de "comparti-
mentos estancos", la D1recc1on General de Planificacidn debia
considerarlo en forma 1ntegra1 -con v1s1on de largo alcance-

a causa de la considerable interaccidn que existe entre los
diferentes modos, asi como a la necesidad de coordinar proyec-
tos y comp]emehtar]os entre si, aprovechando las ventajas pro-
pias de cada modo de transporfe. Se tenia conocimiento de que
en muchos pafises este proceso de p]anificacién del transpor-
te, durante los Gltimos afios, se habia venido perfeccionando
cada vez mas, con base en el empleo de los modelos analiticos
y las técnicas de cdlculo electrdnico, debido a la compieji-
dad de la red de transporte, a sus diversas modalidades y con
diciones distintas de una parte del sistema a otra, asf como
al elevado nlUmero de combinaciones de proyectos que.deben ser
evaluados y a la necesidad de analizar las interacciones entre

ellos.

En esta nueva etapa histérica, la Direccidén General de
Planificacion interpretd, en sintesis, gque debia orientar sus
actividades hacia la produccidn de un plan nacional de trans-
porte a largo plazo, que 1nc10yeras 1) la configuracidn mas
conveniente del sistema de transporte para satisfacer las de-
mandas de movilizacién de bienes y personas pronosticadas para
un periodo de por lo menos quince afios; 2) orientaciones para
1alp1an1ficacién o programacifn a plazos mds cortos, mediante
el sefialamiento del rumbo que'deberia seguir el desarrollo
del sistema de transporte para satiéfacer las necesidades fu-
turas; y 3) politicas, estrategias y medidas para aumentar la
utilizacion de Tas instalaciones existentes, racionalizar el
funcionam{ento de los medios de transporte y aprovechar las
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ventajas inherentes a cada uno de ellos. Pero para poder lle-
var a cabo estas funciones, la misma Direecién General de Pla
nificacion 11ego al convencimiento de que necesitaba un apre-
ciable componente de asistencia técnica, dado que comprendid

que la p1an1f1cac1on del transporte no debia ser un simple

ejercicio teor1co de futuro]og1a, basado un1camente en modelos
matemdaticos y aspectos tecn1cos, sino que es un proceso mucho
mds complejo que 'debe tomar en cuenta la realidad institucio-
nal, politica, econdmica y social del pafs, y tiene que estar
vinculado a los centros encargados de la toma de decisiones.

Para este fin, desde que se promulgdé el decreto sobre
planificacion sectorial del transporte; se 11ev$ron a cabo ne-
gociaciones con el Banco Mundial, que condujeron al financia-
miento de los costos en divisas del l1lamado "Proyecto de Asis
tencia Técnica para la Planificacidén del Transporte”, el cual
finalmente quedé aprobado por 1a Léy N°5911 de 22 de junio de
1976 (Cuarto Prdyecté de Cafreterés del BIRF). Un afio mas tar
de, y despues de tramitar el correspond1ente concurso 1nterna
cional de antecedentes, se celebrd un contrato con SYSTAN
International Inc. firma estab]ec1da en California, para la
prestac1on de servicios de consultoria dirigidos hacia el a-
diestramiento del personal técnico de la Direccién General de
P]an1f1cac1on, el estab]ec1m1ento de un proceso cont1nuo de
p]an1f1cac1on del transporte, y la e]aborac1on del borrador de
un plan nacional de transporte que incluyera tanto programas
de inversidon como recomendaciones para alcanzar el mas eficaz
desarrollo del sector tranSporté; |

Los trabajos se iniciaron en San José a fineé de setiem
bre de 1977, mediante una 1abor conjunta de los consultores
y el persona1 de contraparte de la Direccidn General de Plani
ficacidn,organizado para ese propdsito en 12 grupos de traba-
jo. E1 Proyecto, cuya duracién se establecidé en 51 meses para
garantizar en la mejor forma posible. el ad1estram1ento del
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personal local, abarcé un total de 116 tareas individuales que
se agruparon en 15 actividades principales, para cubrir materias
como las siguientes: desarrollo del proceso de planificacidn y
de los lazos con OFIPLAN y las entidades de planificacidon y ad
ministracién de los diferentes modos de transporte; formacidn
del banco de datos; representacidn esquematica de las redes de
transporte y desarrollo de la metodologia de analisis; examen
y recomendacidn de politicas regulaciones y 1eg1s]ac1on, estu-
dio de la oferta de transporte por carretera, ferrocarril, via
aérea, y vias acuaticas; prongéstico de 1la demanda de transpor-
tes; coord1naC1on de los medios; andlisis ¥y evaluacién de los

_proyectos de inversion; formulacidn de proegramas de inversién;

y preparac1on del borrador del Plan Nacional de Transporte. In
cluyendo este dltimo 1a elaboracidén de un programa detallado
de inversiones a med1an0 plazo (1982-1985) y un plan general
de inversiones a largo plazo (1986- 1995). También se previé en el
programa de trabajo una actividad con el propos1to de propdr—
cionar informacién para la resolucidn de prob]emas o la toma
de decisiones urgentes, que no pod1an esperar la e]aborac1on
del plan de transporte. Asi por e3emp1o, durante el transcur-
so del Proyecto, se ana11zo 1a factibilidad econom1ca de la
electrificacion del Ferrocarr11 Moin-Rio Frio, se produjo un
plan preliminar para el megoram1ento de aeropuertos locales, .
se estudiaron alternativas de transporte para la fdbrica Ce-
mentos del Pacifico S. A., se analizé la prefactibilidad eco-
nomica de una terminal intermodal de carga para San José, ¥y

se establecid -una estrecha colaboracién vy coord1nac1on con el”

"Proyecto de Mantenimiento, Rehabilitacidn y Me30ram1ento del

Sistema Vial (conducido en 1979 vy 1980 por BEL Ingenieria
8- Kl

Aparte del borrador del Plan y de cerca de medio cen-
tenar de documentos técnicos e informes de trabajo, preparados
bajo 1a coordinacidn de] jefe de la m1s1on consultora -el Dr.
Richard J. Morris-, durante 1a rea11zac1on de los estudios se
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transporte, que fueron especialmente adaptados al pronéstico
de la demanda y al andlisis de proyectos bajo las condiciones
imperantes en el pais, todos los cuales quedaron como parte
permanente de la biblioteca de Qrogramas:de la Direccidn Gene
ral de Planificacidon. A este respecto es importante reconocer
que tal labor fue posible 1levarla a cabo gracias a que el Mi
nisterio de Obras Pidblicas y Transportes, al iniciarse el afio
1978, dio un paso de gran importancia hacia la utilizacidn de
‘las modernas técnicas para el procesamiento de grandes voldme-
nes de datos: la adquisici6n de un moderno computador IBM .
370-115 y la creacidén de su propio®°Centro de Cémputo, gracias
al tesonero empefio de los entonces Viceministros Ings. Mario
Fernandez 0., y Ledn Venegas M. y del Director General Adminis
trativo, Lic. Carlos E. Serrano R. Para este mismo propdsito,
la Direccién General de Planificacién habia hecho posible que,
desde unos meses anteé, uno de sus funcionarios, el Ing. Milton
Fonseca Corrales, se capacitara en los Estados Unidos en las
técnicas de investigacidén de operaciones e informdtica que le
sirvieron, a su regreso, para dirigir el Centro de Cémputo du-
rante sus primeros meses y participar, al mismo tiempo, en el
Proyecto de Asisténcia Técnica para la Planificacidn del Trans

porte.

Por dltimo, no debe dejar de mencionarse el hecho de
que, durante la ejecucidn de este Proyecto, la Direeccidon Gene-
ral de Planificacién logré mejorar los lazos de coordinacién
con aquellas dependencias vinculadas al sector transporte, per
tenecientes al Ministerio de Obras Pdblicas y Transportes y al
resto del Gobierno Central, asfi como a las entidades piblicas
descentralizadas, obteniendo, ademds, colaboracidn del sector
privado, especialmente de los mds importantes usdarios y pres-
tadores de servicios piblicos de transporte. Asimismo, durante
esta etapa, las actividades del proyecto se mantuvieron coordi
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nadas con las de otros estudios en proceso, part1cu]armente
en relacién con los pronost1cos de la demanda de transporte,
como por ejemplo con el Estudlo Integral de les Puertos de la
Costa Atlantica y Plan Maestro Moin/Limén (Gobierno de Alema
nia Federal/Rehin-Ruhr 1979-1980); con el Estudio de Féctibi
Tidad sobre el Proyecto de 1la Segunda Etaba de Expansién del
Puerte de Caldera (Agencia de Cooperacién Técnica Internacio
nal de Japén 1980-1981), etc.

4.6 Planes Maestros de Aeropuertos

Al discutirse en 1977 los términos de referencia del
Proyecto de Asistencia Tecnlca para la P]an1f1cac1on del
Transporte, se convino en no incluir estudios de transporte
urbano que pudieran significar una repeticidén de los que re-
cientemente se habfan realizado,como se ménciond antes, en
la Direccién General de Planificacidn con referencia al Area
Metropolitana de San José. Asimismo, en lo concerniente al
transporte por via aérea; se decidi6 dedicar especial aten-
cidon al transporfe doméstico, en reconocimiento de que duran
te aquél aho, en la miéma Direccidn, se 1ogr6‘comp1etar 1a
elaboracién de planes maestros para los dos aeropuertos inter
nacionales mds importantes del pais: Liberia y Juan Santama-

ria.

En efecto, al confirmarse, desde principios de la dé-
cada de 1970, que uno de los Tugares de Centroamérica con ma
yor potencialidad para el desarrollo turistico se encontraba
en la Bahia de Culebra, en Guanacaste, el Gobierno de Costa
Rica gestiond ante el Banco Centroamericano de Integracidn
Econdémica fondos para financiar dos estudios: uno relaciona-
do con el proyecto turistico y el otro para el desarrollo de
un aeropuerto que sirviera a la regién y como aeropuerto in-
ternacional a]terno; Para este dltimo propbésito, y con los
recursos del crédito aprobado f{malmente por Ley N°5849 del

S
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26 ‘de enero de 1976, la Direccidn General de Planificacién,
con base en el respectivo conecurso de antecedentes, seleccio-
né a Ta firma consu]tOra R. Dixon Sbeas Associates, de Esta-
dos Unidos, para la prestac1on de los servicios que requerfan
Ta preparac1on del p]an maestro y los estudios de factibilidad
del mencionado aeropuerto.

En ese mismo afio de 1976; 1os estudios se Tlevaron a
cabo en las oficinas y bajo la supervisién de la Direccidn Ge
neral de Planificacién, actuando como coordinador del pefso—
nal de contraparte el Ing. Franz Ulloa Hoffmann. Como resulta
do, se confirmé Ta adecuabilidad del sitio del aeropuerto
existente en LTaho Grande de Liberia para desarrollar instala
ciones que cubrieran las demandas de transporte aéreo por 1lo
menos de los siguientes veinte afos, en conexidén tanto con los
proyectos ‘turisticos de la regién, como con su funcidn de ae-
ropuerto alterno. Por lo demas, estos estudios del Aéropuerto
de Libefia (conocido desde 1980 como Aeropuerto Internacional
Tomds Guardia), que se realizaron con 1a_c01aboracf6n de 1la
Direccién General de Aviacién Civil y del Instituto Costarri-
cense de Turismo, brodujeron Uh conjunto de planos demostrati
vos del desarro]]o prev1sto del -aeropuerto y sus dreas adya-
centes, un programa de ejecucidon por etapas, y estud1os de
factibilidad econémica y financiera de 1las 1nver51ones propues

tas.

En relacion con el Aeropuerto Internacional E1 Coco (hoy
Juan Santamaria), a finales de la década de i9605u¥gieron du-
das con respecto a la posibilidad dé ampliarlo, para gue pu-
diera servir al transporte aéreo durante los siguientes 15 afos,
o sea, por 1o menos hasta 1985. Para explorar tal posibilidad,
el entonces Départamento de Planificacidn del Ministerio de
Transportes, con el asesoramiento del Ing. Louis F. Stirminski,
de la Administracién Federal de Aviacion (FAA) de Estados Uni-
dos, y en colaboracién con la Direccion General de Aviacién Ci
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vil, trabajé en 1970 en la preparacion de un plan preliminar
para el desarrollo de este aeroﬁuertd Con base en estos estu
d1os se 11egé a la conclusidon de que era necesario y factible
conservar E1 Coco como term1na1 aérea internpacional de Costa
Rica, por lo menos hasta la mitad de la década de 1980, para

1o cual se recomendé adquirir (como en gran parte se h1zo) una
cantidad apreciable de terreno, y analizar en detalle Tas
obras que deblan realizarse en el per1odo 1975-1985. Un dato
interesante es que, en este estudio, no se considerd necesario -

ni recomendable reubicar el aeropuerto en otro lugar.

Sin embargo, hacia la mitad de 1a década de 1970, se
plantearon nuevamente dudas sobre si el Aefopuerto Juan Santa
maria podrTa sequir funcionando durante los siguientes 20 afos.
De ah1 gque la Direccion General de Planificacién considerd ne
cesario realizar un estudio detallado de Ta principal termi-
nal aérea del pais, con la participacidn de consultores espe-
cia]izgdos, para cuyo pago se obtuvo del Banco Centroamericano
de Integracidn Econdmica un crédito, que fue aprobado luego
por Leﬂ'ﬂ°,5849 del 28 de,nOViémb}efde21975;;

Fue asi como, durante el afio que comenzd en oCtubre de
1976, 1a Direccidn General de-Planificacidn Tiévé'a'éabo el
11amado Estudio del Desarrollo del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria, con el asesoramiento de 1a.firma R. Dixonm Speas
Associates -la misma que preparé los estudios del Aeropuerto
de Liberia- y con la colaboracion de la Direcéién General de
Aviacidn Civil. Primeramente, con fundamento en los andlisis
técnicos requeridos, se comprobé ampliamente que era técnica
y econdémicamente factible desarrollar, en el sitio existente
en el Juan Santamarfa, un aeropuerto capaz de servir al trans
porte aéreo local e internacional durante los siguientes 20
afios. Asimismo, como resultado de la evaluacion de los 51 E1res

‘alterativos vy del espacio aéreo, se llegd a la conclusidn de
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que era mas econémico desarrollar el aeropuerto en e] sitio
actual, por los considerables ahorros que se producirian -tan
to para los usuarios como para{elgobqerno- en relacidon con el
sitio de reemplazo mas ventaquo} Por Gltimo, el estﬁdio fina
1iz6 con la presentacién:de 10'documentos técnicos de trabajo,
el informe final, una maqueta y un. juego de 20 dibujos con el
plan maestro recomendado para cubrir las necesidades del aero-
puerto pronosticadas hasta finales de la década de 1990.

Es de justicia reconocer que, ademds de los benef1c1os
que sin duda alguna se derivaron. de este estudio, gracias a la
iniciativa del coordinador de Ta misién consultora, Mir. Hugh
P. Sherril, se logré obtener de la Adﬁinistracién Federal de
Aviacion (FAA) de Eétados Unidos el equipo de rédar'recomendg
do en el plan maestro, con un ahorro para el pais en costos de
instalacién de cerca de un millén y medio de délares.

Cabe mencionar, finalmente, que en 1979, dos afios des-
pués de elaborado el citado estudio, se conéideré necesario
explorar si el Aeropuerto Juan Santamar1a podr1a sequir fun-
cionando mds alla del afio 2000. Para este propos1to, la Direc
cién General de Planificacidn, por medio de su Ing. Franz
Ulloa H., que también habia participado en laelaboracidn del
plan maestro de este aeropuerto como coordinador del pérsona1
de contraparte, realizé las investiga;ﬁones del caso que con-
dujeron a las siguﬁentés conclusiones: Primera, es mas econoé-
mico preservar la ubicacién actual del Aeropuerto Juan Santa-
maria, porque la ventaja de este sitio ira siendo mayor con-
forme se vaya moviendo el centro de4gravedad de- 1a poblacidn
de la zona central del pais hacia el oeste, de conformidad con
los pronésticos de los urbanistas. Segunda, €s técnicamente
factible desarrollar en el actual sitio instalaciones capaces
de satisfacer las demandas del traf1co aereo, gque se pud1eran
esperar en las siguientes cuatro 0 cinco decadas Y tercera,
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es necesaria una cuidadosa planificacién de las inversiones
siguiendo los 11neam1entos del plan maestro, e] cual tamb1en
debe revisarse y actualizarse per1od1camente, y seguir una
po11t1ca prev1sora para Ta adqu151c1on de 1os terrenos adicio
nales que pud1eran~11egara necesitarse.

4.7 Esfudios Econémicos del Transporte

A partir de la creacidn del Ministerio de Transportes,
en 1963, fue aumentando la importancia de los estudios econd-
micos y estadisticos, surgiendo entonces la necesidad de 1néoL
porar al personal del Departamento de Planificacién un mayor |
namero dg profesionales en el campo de las cienciés econbémicas.
Estos profesionales, trabajando en estrecha co]aboracién'con
los técnicos del drea de 1ngen1er1a, lograron cump]1r una des-
tacada labor, principalmente en relacién con estudios macroe-
conémicos del sector trénsporte, andlisis de los servicios y
de las tarifas de transporte, recopilacién de estadisticas so-
bre los-diferénteslmedios de transporte, fOrmu1aciéh de pro-
gramas de invérsiones'en obraé de 1nfraestructura,-et¢. Del
mismo modo, esta uniQad; que a partir de mayo de 1971 paséd a
constituir éLDepartamehto de Estudios Economicos de la Direc-
ciobn General de Planificacidn, también pudd prestar servicios
de asesoramiento.en el campo de su especialidad, tanto a las
diferentes dependencias del Ministerio de Obras Pdblicas y
Transportes, como a la. Oficina de Planificacidn Néciona] y
otros organismos. Ademds, colaboré con empresas consultoras
contratadas por el Ministerio paré realizar determinados es-
tudios, entre los cuales cabe citar, a manera de ejemplo, los
de mantenimiento de carreteras, llevados a cabo en la primera
mitad de Ta década de 1970, por el consorcio costarricense -
nortéamericano Capitol Engineéring Corp. y Espiritu Salas. A
todo esto debe agregarse que, desde el mes de julio de 1972,
a este mismo‘Debartamento se le asigné también la responsabi-
lidad de las labores relacionadas c¢en la coordinacién g

investigacién requeridas para 1la formulacion de Tloes
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proyectos de presupuesto del Ministerio de Obras Piablicas

Transportes.

Uho de los campos al que las circunstancias obligaron
a la Direcci6n General de Planificacién a dedicar considera-
bles esfuerzés, fue el de los estudios tarifarios de los ser-
vicios de transporte, a pesar de que se sabia que tales acti-
vidades no se encuentran dentro de las que son propias de una
unidad de planificacidn. Esto sucédié asi poraque el Ministerio
de Obras- Piblicas ‘carecia, en aquel fiempo, de los Brganoé
adecuados para realizar los ésﬁudios,y andlisis de los resulta
dos del funcionamiento de las empresas piblicas o privadas, en
cargadas de prestar los servicios de transporte; con el objeto
de poder determinar las escalas de las tarifas que debian es-
tablecerse en cada medio y en cada servicio particu]ar.'Unica—.
mente la Direccidn General de Transporte Automotor, a partir
de 1965, tratd de avanzar en este campo.en lo concerniente al
transporte de personas en autobuses, pero su Unidad Tarifaria
casi siémpre tuvo problemas originados en la insuficiencia de
rTecursos, carencia de personal técnicd, falta de apoyo politi-
co, etc., todo lo.cual obligaba a la Direccién General de Pla-
nificacidén a tener que acudir constantemente en su ayuda.

Esta situacidn de falta de una mejor organizacién ins-
titucional para el éné]isis, en forma sistemdtica y continua,
de los problemas de regulacion de los servicios de transborte,
fue posiblemente la que movié al Ministro Ing. Alvaro Jenkins
M., en el afic 1974, a disponer el traslado de la pequefia Uni-
dad Tarifaria de la Direccidon General de Transporte Automotor
a la Direccidn General de Planificacidon, con el prop6sito de
que se comenzara a organizar una seccidn que se dedicara a es-
tudiar, de manera permanente, Tas tarifas de los servicios pu-
blicos de transporte en susAdiversqs modalidades (por carrete-
ra, ferrocarril, aire, agua, etc.). Asi, desde octubre del afio
mencionado, esa seccidén permanecié adscrita al Departamento de‘
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le encontraba una ubicacién mas adecuada, situacion qde se
prolongé por espacio de ;fnto'éﬁbs hasta que, en énero de 1980,
se cre6, bajo la Divisidn de Transporte, la Direccidn General
de Estudios Técnicos, organisno al cual se traspasafon todas
las funciones relacionadas con las tarifas, A este respecto

es justo reconocer, sin embargo, la gran labor realizada con
muy limitados recursos por la Direccidn General de Planificacion
en materia tarifaria, durante la épocéenrque tuvo a su cargo
esas labores y, muy especialmente; a lo largo de un periodo en
que los servicios de transporte se vieron sensiblemente afecta-
dos por la crisis mundial del petréleo y el proceso inflaciona-

rio.

Es interesante observar que en esta nueva etapa histori-
ca, que se inicido en 1971 al reorganizarse la Direccidn Gené—
ral de Planificacién, su labor.- fue dependiendo cada véz mas de
Ta participacidn conjunta y armoniosa de profesionales en dife-
rentes campoS, principalmente en ingenieria civil y en ciencias
economicas. Por tal razdn, al constatarse que esta colaboracidn
multidisciplinaria resultaba particularmente beneficiosa para-
las tareas relacionadas con la planifﬁcacién del transporte, se
considerd conveniente que los puestos de director y subdirector
fuesen desempehados por un ingeniero y un economista. Fue asi
como a partir de julio de 1975 se escogidé como subdirector al
Lic. Mario Herrera Flores, quien habia tfabajado en el Departa
mento de Estudios Econémicos durante los anteriores nueve afios,
los cinco G4ltimos como jefe. Los resultados de esta experiencia
han sido muy satisfactorios, como lo evidencian 1ds Tabores
realizadas desde entonces por la Direccién General de Planifica
cidn. Conviene recordar aqui, por Gltimo, que el mismo Lic. He-
rrera también participd en 1976 en el Curso Regjonal sobre Pro-
yectos de Transporte, dictado por el Banco Mundial en Brasilia,
'y tuvo luego -entre 1977 y 1981- una destacada actuacién como
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coordinador del personal de contraparte del Proyecto de Asis
tencia Técnica para la Planificacidn del Transborte; antes

mencionado. Ademds, desde mayo de 1974, el Lic. Hérrera Fiap=
ma parte de la Comisiéhn Técnica de Transporfes, al reformar-
se (mediante la ley N° 5523 de 7 de mayo de 1974) la Ley Re-
guladora del Transporte Remunerado de. Pérsonas en Vehiculos

Automotores N° 3503, para incluir en esa Comisidn a un repre

sentante de la Direccidn General de Planificacion.

4.8 Otras Labores de Planificacidon del Transporte

Como se desprende de la anterior resefia, el .trabajo
de la Direccién General de Planificacidén, practicamente des-
de comienzos de la década de 1970, se caracterizé por la par
ticipacidon de firmas consultoras de prestigio internacional
en la realizacidn de los estudios mencionados sobre transpor
te urbano, planificacién de aeropuertos y transporte nacional
multimodal. Pero, ademds de estas firmas consultoras, la mis-
ma Direccidn General recibi asesoria de dos expertos del
Programa de las Naciones Unidas para el Desarro]To,:ambos de
nacionalidad chilena. E1 primero de ellos fue el Irg. Sergio
Sanchez Naranjo, en los afos 1971 y 1972, quién -participé,
entre otras cosas, en la rev1swon y actua11zac1on del diagnds
tico del sector transporte de Costa Rica, y produjo un importan
te informe sobre la situacidn actual y las perspectivas de
ese sector. ET otro experto-fue el Ing. Marcial I. Somoza, el
cual presto serv1c1os durante dos anos, a oartir de mediados
de 1974, en transporte remunerado de personas, transporte in-
termodal, transporte ferroviario y otros campos de la economia

del transporte,

_ Por otra parte, desde agosto de 1971 hasta enero de
1975, el Ing. Napole6én Morida Carrillo, quien desde 1957 y has
ta 1966 habia sido uno de los mds sobresalientes funcionarios
y dirigentes del antiguo Departamento de Planeamiento, a su
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regreso al pafts después de desempefar durante mis de cinco
anos impbrtantes funciones en la sede de la CEPAL en México,
prestd muy valiosos servicios de asesoramiento al Ministerio
de Obras Pub11cas y Transportes, y en part1cu1ar a la Direc-
cion General de Planificacion, pr1nc1pa1mente en>estud1osAde
transporte remunerado de personas, evaluacién econémica de
proyectos viales, cdlculo de tarifas de servicios de transpor
_te, supervisién del estudio metropolitano de transportes, ang
lTisis de proyectos portuarios, y“otras ramas de la planifica-
cion y la economia del transporte.

Durante 1los aﬁds que siguieron a la creacidén en 1971
de 1a Direccién General .de.Planificacién, sus Departamentos
de" Evaluacidn de Proyectos y de Estudios Bdsicos, ademds de
haber participado activamente en los estudios de transporte
con consultores a que antes se hizo referencia, continuaron
realizando Tas labores normaléé propias de cada. uno de ellos.
Es impdrtante observar que, durante toda esta etapa histdrica,
el Departamento de Estudios Bisicos tuvo como jefe al Ing. Ed- -
gar Domiéh_Kikut, Yy que en el Departamento de Evaluacidon de.
Proyectos su jefe fue el Ing. Ramiro Gamboa Guzmdn. No hay du-
da que.la 1afga permanencia de ambos funcionarios en eso0s pues-
tos de jefatura, ha contribuido tanto a mantener la continui-
dad de 1as tareas, como al me30ram1ento pau]at1no de 1as labo-

res que rea11zan los dos departamentos
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: _ Asi, por eJemp1o, e1 Departamento de Estud1os Bisicos
cont1nuo la recop11ac1on de datos basicos referentes al volu-
men y caracterjst1cas de 1a demanda de trans1tonesttente, el -

dinvéntario de la infraestructura'parével frqnsporté, con la -
informacién bésitq‘sdbfé las caracteristicas fisicas de las vias
existentes; el estudio de los factores que afectan la capaci- '
did y los voldmenes de servicio de-1asAvfas; la clasificacién
funcional de las carreteras y la numekacién‘de las rutas; la
definicion déiseccionés de control ‘en las carretéras, ete. Adé-_
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mas prosiguié la publicacidn de mapas de flujo de trdnsito, pa
ra cada afo, correspondientes a la Ciudad de San José, el Area
Metropolitana, y el resto del pais; la confeccién de mapas de
carreteraé y caminos; la realizacién de estudios de origen y
destino de trdnsito; la determinacién de la cantidad y ubica-
cion de las estaciones de recaudacién de peaje en autopistas; y
los andlisis sobre proyecciones de’trdnsito. Cabe mencionar en
este periodo la participacién del citado Departamento en la ob-
tencién de la informacidn bdsica requerida para el analisis de
" numerosos proyectos, entre los cuales se destacaron los siguien
tes: Carretera Costanera Sur; Carretera Terrdn Colorado-Los
Chiles; Carretera Tilar@n-Puerto Viejo; Autopista San José-Ciu-
dad Colén-Caldera; Estudio Centroamericano de Transporte (ECAT
1974—1976); Estudio- de Terminales de Carga, Almacenes y Adua-
nas (ETCAA 1976-1978); Proyecto de Mantenimiento, Rehabilita-
cidn y Mejoramiento del Sistema Vial (BEL Ingenieria 1979): y
muchos otros proyectos estudiados tanto por firmas ‘consulto-
ras, como por el personal de la Direccién General de Planifica

ci6h .

En lo que al Departamento de Evaluacidén de Proyectos se
refiere, aparte de haber estado intensamente involucrado en
los estudios sobre transporte de la década de 1970, continud
realizando estudios de factibilidad técnica y econdmica en re-
lacibén con proyectos como los siguientes: Carretera Costanera
Sur; Mejoramiento de la Carretera Rio Seco-Pefias Blancas: Ca-
rretera Terrdén Colorado-Los Chiles; Carretera interamericana=
Caldera, Autopista Sabana-Ciudad Coldén; Autopiste Curridabat-
Tres Rios-Cartago; Plan de Mejoramiento de Carreteras (9 proyec
tos tales como Interamericana Golfito, Nicoya-Carmona, Carta-
go-Volcdn Irazd, etc.); Tercera Etapa del Plan de Caminos Ve-
cinales (18 proyectos tales como Interamericana-Puerto Moreno-
Manéién, F! Tanque-San Rafael de Guatuso, Interamericana-Rin-
cdn, etc.). Para todos estos proyectos se consiguid financia-
miento externo,muchos de ellos ya fueron realizados y 10s res
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tantes se encuentran en proceso de construccidon. Igualmente,
hacia finales de- la década indicada y principios de la si-
guiente, este mismo Departamento participd en los andlisis
que.pdndujeron a la formulaciodn tantolde la Segunda Etapa del
Plan de Mejoramiento de Carreteras (financiado parcialmente
pof el BID), que comprende bdsicamente el asfaltado de 20 ca-
rreteras con uné-1ongitud aproximada de 400 kilometros, como
al 1lamado Quinto Proyecto de Carreteras (financiado parcial-
mente. con la ayuda del Banco Mundial), que propone la rehabili
tacién y mejoramiento de unos 420 kilémetros de carreteras.
Mediénte estos programas se pretende también incrementar con-
vénientemente el mantenimiento de la Red. Nacional de Carrete-
ras (estimada en unos siete mil kildmetros, segdn la reclasifi
cacidén propuesta en 1979), de manera que al finaljzar ambos
progfamas —a_mediados de la década de 1980- se espera que las
condiciones del sistema vial habrdn experimentado una mejora
considerable. -

- A diferencia de las otras dependencias de la Direccidn |
General de Plaﬂifﬁcacién, el Departamento de Estudios Econémi -
cos tuvo, durante Ta década de 1920, tres -jetes: el e, Mério
Herrera F. (actual Subdirector General de Planificacién), el Lic.
Ernesto Gutidrrez S. (actual Subidrector General 'de Aviacion
Civild, ¥ el Lre,. Edribs Mis Cabezas_C. (actual Director Géne—
ral de Estudios Técnicos). A pesar de tales cambios, es justo
reconocer la brillante labor desplegada por esté Departamento
en el pérfodo citado, no sélo en el campo de los andlisis eco
némicos, estadisticos, tarifarios, vy presupuestqrios antes men
cionados sino también con relacidén a una serie de importantes
estudios econémicos y financieros del sector transporte que
surgieron'principalmente durante el Proyecto de Asistencia Téc
nica para la Planificacidén del Transporte. Por To demds, al
iniciarse el ano de 1980, el mismo Departamento de Esfudios
Economicos tuvo la suerte de quedar bajo la jefatura de un jo-
ven brofesiona] de grandes méritos: el Lies Alberto F. Moreno
~Solano, el cual ya ha desarrollado una notable labor quevaugd-.
ra'para el futuro un permanente esfuérzo}dg §upéra§ién.
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Mientras tanto, la Biblioteca Técnica que se comenz6 a
formar, como se dijo antes, desde 1956'bajo el antiguo Depar-
tamento‘défpianeamiento, continud creciendo bajo la Direcciédn
General de Planificacién, enriqueciéndose desde éntahces tanto
con la adquisiciénde,ndevos libros, la mayor1a de ellos sobre
materias relacionadas con las obras piblicas y el transporte,
como con las pub]icationes propias de la Direccidn y de otras
dependencias del Ministerio, que se han venido pfoduciendo a
lo largo de los afos. No cabe duda de que el conservar este
d1timo tipo de publicaciones ha rendido muchos beneficios al
pais, ya que por 1o general se hacen ediciones muy 1limitadas,
1o cual ha dado por resultado que esta Biblioteca haya 1legado
a poseer muchas copias lnicas de muy valiosos informes técni-

cos producidos en el pasado.

La anterior resefia histérica puede dar una idea clara
de la importancia y magnitud de la labor desplegada por la Di-

reccién General de P]an1f1cac1on, part1cu1armente en el primer
decen1o despues ‘de la creacitn del M1n1ster1o de Obras Pibl1i -
cas y Transportes en 1971. A este respecto es. interesante ob-
servar que, a pesar de'que en ese periodo el presupuesto del
Ministerio se sextub]icé, el personal de la misma Direccidn
apenas crecio abroxfmadamente de 35 a 50 funciqnarios, inclu-
yendo en esas cifras a profesiona]es, técnicos, auxiliares,
recolectores, choferes, etc. E1l hecho de que esa extraordina-
ria labor se haya podido llevar a cabo por un grupo tan redu-
cido de funcionarios, es decir, sin tener gue recurrir a un
gran organismo burocrdtico como ha sido lo usual en la Adminis
tracién Pablica, es una novedad digna de resaltarse.
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CAPITULO 5

PERSPECTIVAS -DE LA PLANIFICACION
DEL SECTOR TRANSPORTE

Byl La Reorganizacidén de 1979 del Ministerio de Obras Pi-

blicas y Transportes

A pesar de que el Ministerio de Obras Piblicas se trans
formé en 1963 en el de Transportes y posteriormente, en 1971,
en el de Obras Piblicas y Transportes, es lo cierto que, por
miltiples razones, durante muchoes afios siguié orientandose
fundamentalmente hacia las obras pablicas y descuidahdo, en
consecuencia, sus funciones relacionadas con los servicios de
transporte. Esta falta de una organizacidn institucional ade-
cuada para encarar los problemas de esos servicios, comenzd
a preocupar a los funcionarios del Ministerio pkincipalmente
desde comienzos de la década de 1970. Asi, por ejemplo, el
Ing. Napoledn Morda C. en un informe que; con fecha 29 de no-
viembre de 1974, rindio al Ministro Ing. Alvaro Jenkins M. de-
cia lo siguiente:",..E1 Ministerio, como su mismo nombre To
sugiere, debe ser deslindado en dos grandes campos, que son
Tos correspondientes a obras piblicas y a transportes, y se
concibe que al frente de cada uno debe haber un Director Gene
ral pirdmide de Direcciones esbecificas..r“, Un afo mas tarde
el mismo Ministro Ing. Jenkins, mediante Circular N° 3105 de
12 de setiembre de 1975, dispuso dividir el Ministerio en
~tres grandes ramas: la del Despacho del Ministro (bdsicamente
para la atencidén de asuntos administrativos, politicos y va-
rios), la de obras pablicas y la de transportes. Estas -dos
Gltimas se pusieron entonces -como recargo- bajo la responsa-
bilidad de los Directores Generales de Vialidad y de Obras
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Portuarias, respectivamente, para 1o cual se les otorgé el ran
go de Viceministros. Este tipo de organizacién interna estuvo
vigente durante casi tres afos, pero en realidad no logro al-
canzar los-objetivos propuestos por tres razones principales:
la primera, porque no se hizo una correcta separacidon de Tos
dos grandes cometidos de la institucidén -brovisién de obras pd
blicas y oerdenamiento de los servicios de transporte-; la se-
gunda, porque no se puso al frente de esas ramas a funcionarios
de dedicacion exc]u51va, y la tercera,; porque no se ]1egé a es
tablecer en esa oportun1dad 6rganos para la atencién de- asuntos
tan importantes como transporte por agua, ferrocarriles, tari-

fas., etc.

Por otra parte, con él transcurrir de los afios las acti-
vidades del Ministerio fueron creciendo vertiginosamente, como
se puede ver con gran claridad a través del- incremento de la
longitud de carreteras y caminos perménentemente transitables:
hacia la mitad del siglo esta red apenas 1legaba a los 1400 ki-
16metros, pero tres décadas despues pasé a ser cerca de nueve
veces mas grande (al sobrepasar los doce mil kildémetros), en
comparaéiénueon la poblacién del pais que s6lo logrd casi tri-
plicarse (en tanto QUe'eI nimero de vethu]os'automdtores en
circulacidn se mulitiplicé doce veces), Por otro lado, el presu-
puesto anual del Ministerio pasé, .en los mismos treinta afios,
de cerca de los quince millones a mds de los mil millones de co
lones. Evidentemente, para poder hacerle frente a-este extraor
dinario crecimiento, con eficiencia aceptable, se requeria una
racionalizacion de la estructura administrativa del Miniéterio;
mediante una regionalizacién de sus actividades y una mayor des

concentracidn de susS recursos.

Las considerdaciones anteriores impulsaron al Ministro
Ing. Rodolfo Méndez M. a promulgar el Decreto Ejecutivo N° S610-T,
de fecha 15 de febrero de 1979, mediante el cual se inicid una
profunda reorganizacidn del Ministerio al crearse: 1) ]as'Uivi—
siones de Obras Piiblicas -para la construccifn, mejoramiento y
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mantenimiento de las obras piblicas-, de Transporte -para la
regulacién, control y vigilancia del trdnsito y'los servicios
de transﬁorte, y Administrativa -para Ta prestacidn de los,
servicios administrativos internos-;2) cinco Direcciones Reé-
'gionales de Obras Pliblicas -para la ejecucién de proyectos

por administracién y la conservacién de las obras-; y 3) el
Consejo Director, como 6rgano asesor al mds alto nivel del
Despacho del Ministro. Bajo la Divisién de Obras Pdblicas, ade
mas de las Direcciones Regionales, se pusieron las Direccio-
nes Generales de Vialidad, Obras Portuarias, Equipo ¥y Edifica
ciones Nacionales, y se cred la de Estudios y Evaluacidn (és-
ta dltima como cuerpo asesor encargado de las funciones de
programacion, control y administracién del conjunto de labores
de toda la Divisidn). A cargo de la Divisidn de Transporte se
pusieron las Direcciones Generales de Aviacién Civil, Ingenie-
ria ‘de Trdnsito, Transporte Automotor y Policia de Trdnsito, y
poco después fueron creadas las de TranSpofte por Agua; Estu-
dios Técnicos (tarifas), y Ferrocarriles. Por Gltimo, la Divi-
sidén Administrativa se integrd con las Direcciones Generales
de Planeamiento Administrativo, Centro de Cémputo, Personal,
Abastecimjento y Servicios, y Financiera. Indudablemente, la
reorganizacién planteada por el Decreto mencionado establecié
las bases inicialespara lograr una mejor agrupacidén de las de-
pendencias del Ministerio, en una relacidén mds funcional que
las anteriormente adoptadas. Pero también constituyd un brimer
paso, aunque muy positivo, de una reforma administrétiva mas
~profunda, orientada a facilitar una mejor distribucién de las
responsabilidades y de la carga de trabajo ejecutivo, al ra-
cionalizar el ambito de supervision y control de las jefaturas.

Parrafo aparte merece la creacidon del Consejo Director
que, como se indicé antes, se hizo simultdneamente con el esta
blecimiento de las mismas tres Divisiones. Este Consejo.cele-
bré oficialmente su primera sesién el 26 de febrero de 1979,
bajo la presidencia del Ministro Méndez y la coordinacién del
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Ing. Ledén Venegas M., integrado por los Directores Generales
de las Divisiones, ademds de los de Asuntos Legales, Audito-
ria y Planificacién. Dos afios mis tarde, como resultado de la
experiencia ganada, el entonces Ministro Ing. Marie Ferndndez
0. promulgé el Decreto Ejecutivo-N°12271<T, de 9 de febrero

de 1981, mediante el cual se cambig el nombre de este drgano
por el de Consejo Superior.del Ministerio de Obras Piblicas y
Transportes, y se fijaron con mayor claridad sus objetivos y
funciones. A partir de esa fecha e].CQnsejo siguid funcionan-
do, adscrito al DeSpacho del Ministro, con el objetivo funda-
mental de "...asesorar y servir de 6rgano de consulta al Minis
tro de Obras Pub]1cas y Transportes en el ana1151s de proble-
mas de direccign y coordinacién de actividades con el objeto
de darle permanencia institucional a la organ1zac1on, funciona

miento y politicas del Ministerio,.."

En resumen, es justo reconocer que con la reforma de
1979 se acelera, aln mds, la evolucidn histérica del'Ministerio
de Obras Piblicas y Transportes hacia su configuracién como ér—
gano rector del sector transporte. Segun sé describié en cap1-
tulos anter1ores, tas transformaciones que con el correr de los
afios fue experimentado lo que habfia sido 1a antigua Secretaria
de Fomento dieron por resultado, por una parte, el traspaso de
funciones a las nuevas instituciones que el desarrollo del pafis
fue requiriendo y, por otra parte, gue el Ministerio fuese abéi
cando otras funciones relacionadas con el sector transporte,
cubriendo préacticamente todos sus aspectos: planificacién, pro-
" gramacidn, pd1ftica, regulacion, c0ntr01, vigilancia, formula-
cion y ejecucidn de proyectos, mejoramiento y mantenimiento de
obras de infraestructura, etc. Solamente permanecieron adscritas
al Ministerio unas pocas labores (por razones de tradicién y
otras que se mencionaron antes) no relacionadas con el sector
transporte, siendo la mayor de ellas la que realiza la Direccidn
General de Edificaciones Nacionales. Es muy posible que esta
evolucidn. institucional claramente orientada hacia e] sector
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tkanSporte haya tenido su origen en el la circunstancia de que,
histéricamente, la actividad principal del Ministerio haya si-
do, y todavia siga siéndolo, el desarrollo de las redes de ca-
rreteras y caminos, a través de Tas cuales actualmente se movi
1izan en el pais mds del 88 por ciento de las toneladas —kilé-
metro y mas del 98 por ciento de los pasajeros-kilometro. Pof
lo demas, es interesante observar que esta tendencia del Minis
terio, dirigida hacia la consecucién de un control cada vez
mayor del sector transporte, no se presenta en ningtn otro
ministerio, en relacién con los otros sectores de la economia.

Finalmente, en 1o concerniente a la Direccidn General de
Planificacién del Ministerio de Obras Piublicas y‘Transportes,
debe mencionarse que la Tmbortante "reorganizacién puesfé en
marcha a partir de 1979, como ya se dijo por iniciativa del
Ministro Ing. Rodolfo Méndez M., mantuve. su situacidn juridi-
ca administrativa'(al 1gua1 que la del Instituto Geogréfiéo
Nacional y Ta de las Direcciones Generales de Auditoria y de
Asuntos Legales). Por esta razdn, en esa oportunidad no se
vieron afectadas las funciones de Ta Direccién General de Pla
n1f1caC1on, excepto en 10 concern1ente a las de andlisis ta-
rifarios de 1os serv1c1os de transoorte que, como se indico
antes, fueron traSpasadas a la nueva D1recc1on Genera] de Estu
dios Técnicos, al iniciarse el afo 1980. Esto, desde luego,
1mpTiéé el trasladoe de un grupo de técnicos del Departamento
de Estudios Econémicos, incluyendo a su jefe 1 Lic. Car]os.
M1. Cabezas Cordoba, los cuales constituyeron el embridn de
la novel Direcci6n. Desde luego, debe reconocerse que este
traslado de pefséha], utiido a1 del Lie. Erneste Gutiérrez San
di, anterior jefe del Departamento de Estudios Econdomicos
quien a partir del mes de agosto de 1979 habia pasado a diri-
gir la nueva Direccidén General de Transporte Aéreo, significé
para el mismo Departamento una pérdida de casi la mitadde sus funcionarios
técnicos, muchos de los cuales se encontraban recibiendo adiestramiento,

principalmente por medioc del Proyecto de Asistencia Técnica pa-
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ra la Planificacidn del Transporte. Pero también es justo re-
conocer que la transferencia de funciones t1p1camente regulato-
rias, dejd a la Direccidn General de P]an1f1ca01on en mejor po-
sicidn para centrar su cuidado en Ta funcidn de p]aneam1ento
del transporte, que por su natura]eza es la que realmente le

compete.

5.2 La Constitucidn del Sector Transporte

Pocos dias después de promulgada la reorgan1zac1on del
Minister1o de Obras PGblicas y Transportes, el Poder Ejecutivo
dispuso la creacién del 1lamado Subsistema de Planificacidn
Sectorial, por medic del Decreto N°9644-P-0P de 20 de febrero
de'1979; Esta sectbrializacidn busca, fundamentalmente, el
agrdpamiento de los organismos publicos tomando como base de
referencia el conjunto de acciones que coﬁturran'en‘un mismo
campo (salud, educacidn, transporte, ¢tc.); responsabilizando,
en cada uno de estos campos, a un sector para la coordinacidn
de aquellos programas o actividades que, aln no siendo rea1i-
zadas por los entes que forman el sector, or1g1nan productos
vinculados con las labores sustantivas de cada campo espec1f1—
co de accion (o sector). Cada uno de estos se supone d1r1g1d0
y coéordinado por un ministro, con el apoyo de un Consejo Nacio
nal Sectorial constituido por los ministros, presidentes eje-
cutivos y otros funcioﬁarios superiores de las entidades del
sector. Se establece, ademds, una Secretaria Ejecutiva de Pla-
nificacién Sectorial en cada sector, distinta de la unidad de
planificacién del respectivo ministerio, dirigida por un Secre
tario Ejecuiivo, nombrado y removido por el Ministro Sectorial,
para la elaboracién de planes y programas, y el control y la.

evaluacidn de la gestidn en su ambito.

En resumen, este sistema de sectorializacion planteado
por la Oficina de Planificacién Nacional y Politica Econdmica,

tiene por objetivo el agrupar instituciones afines para una ‘me
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jor integracidn y coordinacidn en el logro de Tos planes y programas esta-
blecidos por el Gobierno para cada sector, asi como fortalecer el rol del
Ministro-Coordinador. Esto d1timo porque se considers que la Ley General

de la Adm1n1strac1on Pablica de 2 de mayo de 1978, la cual entré en vigen=
cia el 26 de abril de 1979, modificé las normas anteriores referentes a la
autonomia institucional y, especificamente, dispuso que los ministros, con
Juntamente con el Presidente de la Repiblica, dirijany coordinen la Admi-
_nistracion PGblica.tanto central como, en su caso, descentralizada, del res
pectivo ramo (o sector). En otras palabras, Tos ministros quedaron legalmen
te facultados para emitir directrices en su ramo o sector, desde 1uego'con
la anuencia del Presidente de la Repiiblica.

Pero la verdad es que, en el caso del Ministerio de Obras Pdblicas
y Transportes, esta inquietud por mejorar la coodinacion de las actividades
de los organismos del sector transporte no era nueva;‘tuando se establecio
la sectorializacidn. La misma ley de creacién del Ministerio, como se sefiald
antes, le otorgé desde 1963, y mis adn a partir de 1971, amplias facultades
como entidad rectora de sector transporte. Ademas, para este fin, el mismo
Ministerio ya habia establecido varios 6rganos 1ntegrados con representantes
de las instituciones involucradas en aspectos de transporte tales como
JAPDEVA, INCOP, FECOSA, RECOPE, etc. Entre estos organos cabe recordar a la
Comisidn Asesora Portuaria Nacional, creada por Decreto Ejecutivo N°9500-T
de 19 de enero de 1979.(que sustituyé al N°17 de 29 de mayo de 1969), con el
objeto de analizar los problemas que se relacionan con los puertos maritimos
y fluviales del pa1s y recomendar las soluciones para resolverlos; y al Con-
sejo Portuario Nac1ona1, creado. por Decreto Ejecutivo N° 9118-T de 12 de se-
tiembre de 1978, con el prop6sito de aunar esfuerzos técnicos, administrati-
vos y financieros para 1evar a cabo Tos programas de mejoramiento de las
instalaciones portuarias del pais. En el émbito de la planificacién del sec-
tor transporte, segun se relatd antes, ya se habia dictado el Decreto Ejecu-
tivo N°4956-T, de 25 de Jun1o de 1975, que otorgd a la Direccidén General de
Planificacién el cardcter de oficina sectorial de planifica-
cion del transporte, Yy se encontraba en plena vigencia el
referido Proyecto de Asistencia Técnica para la Planificaciédn
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‘del Transporte (iniciado en 1977).

Pocos meses después de estab1ecido el Subsistema de P]&ni
ficacidn Sectorial, y con base én sus lineamientos generales,
se fueron dictando los decretos para la constitucidn de los nue
ve sectores en que se agrupd la Administracién Pub11ca De este
modo se promulgd el Decreto Ejecutivo N° 11507—T-0P de 20 de ma-
yo de 1980, 1lamado de Constitucién del Sector Transportes, bajo
la direccion y coordinacidon del anistvo de Obras Pdblicas y
Transporteé, apoyado por el Consejo Nacional Sectorial de Trans-
portes. Este G1timo comenzéd a fuﬁcionar el dia 29 de octubre de
1980, integrado por los funcionarios de més alto nivel de 13
instituciones relacionadas con el sector,‘y bajo la presidencia
del Ing. Mario Fernindez 0., éntonces Ministro de Obras Pablicas y
Transpertes. Es de ésperar que a traves de eéte Consejo se pueda
1legar a lograr, en el futuro,una mejdr coordinacién (y iojald un
mejor controll) de las actividades de las instituciones descen-
tralizadas del sector transporte con las del Ministaria,

5.3 Lla Secretaria Ejecutiva de Planificacién del Sector Trans-

porte.

Como se mencioné antes, el Subsistema de Planificacidn
Sectorial presupone para cada sector, ademds del Consejo Nacio-
- nal Sectorial, la existencia de una Secretarifa Ejecutiva total-
mente diferente de la oficina de planificacién del respectivo
ministerio, como &rgano asesor de cardcter técnico, con las si-
guientes funciones bédsicas: 1) atender los lineamientos del
Plan Nacional de Desarr011o, armon1zando1os con las po11t1cas
regionales y con las d1rectr1ces que emanen del Ministro-Coordi-
nador, del Consejo Nacional Sectorial y de OFIPLAN; 2) elaborar
el plan de desarrollo sectorial; 3) establecer canales de comu-
nicacién con instituciones, entes plblicos y privados y, en ge- -
neral, con todas las organizaciones que se relacionen con el
sector; 4) efectuar estudios pertinentes a escala nacional y re-
gional; y 5) analizar, evaluar y supervisar todo lo relacionado
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con la cooperacidn técnica, Yas inversiones y el financiamiento
externo. E1 mismo esduema también preve la existencia de un Comi
te Técnico Intanéectoria] formado por los Secretarios Ejecuti-
vos de todos los sectores bajo la coord1nac1on de OFIPLAN, asfT
como de un Comité Técnico Sectorial para cadd sector, integrado
por los directores de las unidades de b1anificac16h de las insti-
tuciones representadas en el Consejo Nacional Sectorial, y presi-
dido por el Secretario Ejecutivo respectivo.

Evidentemente, el ésduema tebérico disefiado por OFIPLAN te-
nia que ser adaptado a las caracteristicas propias de cada sector,
previamente a su puesta en ejecucién. Asi, por ejemplo, en el ca-
so del sector transporte, donde el Ministerio de Obras Piblicas y
Transpoetes, por diéposicién expresa de su ley constitutiva, con-
trolaba virtualmente todas las moda1idadgs;de transporte, y conta
ba con una Dire;cién General de Planificacidn con funciones nece-
sariamente de p1anificaci6n sectorial el funcionamiento de la Se
cretaria Ejecutiva debia tomar en consideraci6én ambas caracter1s—
ticas tan especiales que 1o diferenciaban de los otros sectores
de la Administraci6n Pdblica. Por esta razén, para evitar dupli-
cidades de funeiomes‘y'apﬁbveéhar al midximo Tos recursos ekisteg
tes y la experiencia ganada. por Ta~Dirécc16n General de P]anfficg
cién, se dispuso asignarle formalmente a ella las funciones co-
rrespondientes a la p1anificac16n del sector transporte.

De acuerdo con 1o anter1or, la Secretar1a Ejecutiva de Pla
nificacidn Sectorial del Transporte se propone utilizar el produc
to de los estudios, andlisis, planes y programas de la Direccidn
General de P1anﬁficaci6n, sin alterar su organizacidn administra-
tiva ni sus funciones bdsicas. En esta forma, sngn>e1 esquema
acordado, la Direccidn General de Planificacion preparard el
Plan Nacional de Transporte -desde luego siguiendo 10s objetivos
y politicas generales de] Gobierno- y lo entregaria a la Secreta-
ria Ejecutiva, para propos1tos de revision y compat1b111zac1on,
asi como para que luego lo someta al conocimiento del Consejo Na-
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nistro de Obras PGblicas y Transportes.

~Por lo demds, la Secretaria Ejecutiva de Planificacién
.Sectorial de Tranéporte tendria due realizar directamente aque
11as funciones sefialadas en el decreto de Constitucién del Seg
tor Transportes, pero que, bor no bertenecer propiamente al
dmbito de 1a planificacién del transporte, no son llevadas a
cabo por la Direccién General de Planificacién. Entre estas fun
ciones cabe mencionar las que se relacionan con reforma adminis
trativa (enlace con las unidades de planeamiento administrati-
vo del sector); investigaciones sobre ciencia y tecnologfa y
cooperacidn técnica internacional, control de Ta ejecucién de
proyectos y evaluacidn del cumb]imiento de los planes y programas
del sector, etc. ‘

Si bien es cierto que cua]quier esquema de organizacifn
puede funcionar bien si estd adecuadamente fundamentado, se cree
qué con el sistema propuesto se podfé lograr, al menos, una mejo
ra en la coordinacién de las acciones que realizan las entidades
del s ector transporﬁe; sin embargo, para que este esquema pueda
producir buenos resultados, se requiere que cada uno de los or-
ganismos del sector cuente con su propia unidad de pléneamiento,
dado que, aparte de la Direccidon General de Planificacién, por
To general han sido casi nulos los recursos que las entidades
del sector transporte han dedicado a la planificacidn de sus ac-
tividades, 1o cual, evidentemente, ha obstaculizado las labores
de coordinacidn. Finalmente, cabe destacar como un factor posi-
tivo para la puesta en marcha de este nuevo esquema, la escogen
cia -por el Ministro de Obras Pidblicas y Transportes- como Se-
cretario Ejecutivo del Ing. Férhéndo Prada M., quien fuéra fun-
cionario muy distinguido del antiguo Departamento de Planifica-
cidn, durante el periodo 1958-1968, en el cual 1legé a desempe-
har la Subjefatura, pasando luego a la Subdireccidn General de
Vialidad y posteriormente, en la década de 1970, a ocupar altas
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mica e Interamericaﬁo-dé Desarrollo. En relacidn con 1a.pués
ta en marcha del citado esquema, es oportuno destacar tamb1en
la constitucidn del Comité Técnico Sectorial de TranSporte, in
tegrado por representantes de las oficinas de planificacion de
las instituciones involucradas en el sector, el cual celebrd
su primera reunién oficial el 12 de noviembre de 1980, bajo la

presidencia del Secretario Ejecutivo.

5.4 Papel Futuro de la Direccién General de Planificacidn

Partiendo del supuesto de que Ta Direccién Genera]‘de
Planificacién del Ministerio de Obras PGblicas y Transportes segui
réd siendo la entidad responsable de 1a planificacién del sector
transporte, el concepto que se supone sé‘seguiré en el futuro se
fundamenta en asignarle las siguientes funciones bdsicas: 1) la
planificacién del desarrollo del sector transporte a mediano y
largo plazo, incluyendo l1a formulacién y recomendacidon de los pla
nes sectoriales de inversién correspondientes; 2) la coordinacidn
del desarrollo de las diferentes modalidades de transporte; 3)
la evaluacidn y recomendacidn de bo]iticas de transporte que sir
van de guia ‘para el desenQo%vimﬁentp racional del sector, de
acuerdo con los objetivos y politicas generales del Gobierno; 4)
la coordinacién de todas aquellas actividades de las unidades de
p]anificécién de los organismos centralizados y descentralizados
del Estado que tengan reldcidn con la planificacidén y la programa
cidon del sectbr, para asegurar que todas esas actividades sean
compatibles con las politicas y los planes de transporte apfoba-
dos; 5) la coordinacién, en colaboracién con la Secretaria Eje-
cutiva, de la planificacidn del sector transporte con la de los

demds sectores de la economia nacional.

Bajo este concepto, serd necesario que en el future cada
entidad, dependencia o 1nst1tuc1on dedicada a tareas relaciona-

das con el sector transporte tenga su propia unxdad de planifi-



80

cacidn, y que sean éstas Gltimas las que 11even la responsabi-
lidad de 1a p]an1f1cac1on deta]]ada de sus prop1as funeciones,
especiaimente las que sg refieren a la programacién de corto plazo,
de acuerdo con las politicas de fransborfe y los lineamientos '
generales que se establezcan a nivel sectorial. Asimismo, se re-
querird que las dependencias técnicas aporten, a través de su cola
boracidn con la Direccién General de Planificacién, los conocimien
tos detallados y'espeeia1izados gque demanden las labores de plani-
ficacién sectorial. También la misma Direccéién deberd colaborar
con las unidades de planificacion del sector; para asegurar la mi-
xima consistencia en aSbectos como Tos siguientes: 1) los pronés-
ticos de la demanda de transporte; 2) los criterios para la eva-
luacidon de proyectos; 3) las politicas para lograr la coordinacién
deseada dentro del sector; 4) 1a'distribucj6n de los beneficios
del desarrollo .del sector; y '5) la recuperacién de los costos de

los usuarios.

En resumen, en su caracter de oficina sectorial coordina-
déra de la p]an1f1cac1on de las diferentes modalidades de trans-
porte, que cubriria los aspectos de 1nfraestructura asi como 105
de operaciodn y regu]ac1on de los servicios; la Direccidn General
de Planificacidn tendrié en el futuro Tas siguientes fﬁnciones
principales: 15 formu]ér el borrador de] Plan Nacional de Trans-
porte; 2) realizar, coordinador y superv1sar estudios de prefac-
tibilidad y factibilidad técnica, econom1ga y financiera de pro-
yectos de transporte; 3) analizar y prdnosticar la demanda de
transporte de carga y de pasajeros; 4) recopilar datos y hacer
prondsticos sobre la utilizacién de los modos, las vias y los
equipos de transporte; 5) analizar la eficacia de 1a'exp1otac16n
y la situacidn financiera de las instituciones o empresas que
prestan servicios.de transporte; 6) analizar los cargos a los
usuarios, la relacién entre tarifas y costos, y los efectos de
la regulacién econémica de las actividades del sector; 7) evaluar
lTos efectos econbmicos ¥y sociales de politicas alternativas de
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comendaciones sobre aspectos financieros, institucionales y de
organizacion del sector; 9) mantener actualizado el inventario
de la infraestructura y de 10s equipos de transporte; 10) esta
blecer normas y procedimiento$ uniformes para los estudios de
factibilidad de inversiones en el sector; 11) formular y recomen
dar programas de inversion para el sector; 12) administrar el
banco de datos de transporte. |

Para que ayudara a.la Direccidn General de Planificacidn
en el desempefio de tales funciOnes,‘al final de Proyecto de Asis
tencia Técnica para la Planificacidén del Transporte, se contem-
pld un periodo de siete meses después de terminados los trabajos
del borrador del plan nacional de tfansporte, en mayo de 1981.
Este periodo se conceptud de gran importancia para asegurar la
retencién y aprovechamiento de los beneficios de la asistencia
técnica, asi como para la elaboracidn del programa devtrabajo
futuro de la Direccién General de Planificacidn.

Especificamente, las taréas que se consideraron esencia-
Tes para consolidar el trabajo'rea1izado por la Direccidn Gene-
ral de Planificacidn fueron las Siguientes: 1) revisién y ajus-
te del plan nacional de transporte; 2) revisién de la organiza-
cién interna de la Direccién General de Planificacién, su rela-
cién con la Secretaria Ejecutiva de Planificacién del Sector
Transporte, y formulacién del programa de trabajo a largoe plazo;
3) documentacién y ordenamiento de lo$ programas de computador
para los modelos de transporte, y adiestramiento del personal
en el manejo y uso de tales programas, 4) documentacidn y ordena
miento de los datos y los programas de computador para las en-
cuestas de origen y destino; y 5) capacitacidn general por medio
de la revisidn del trabajo realizado en eT.desarroE10 del plan
de transporte y el estudio de proyectos especificos.
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ANEXO
PERSONAL TECNICO QUE.HA LABORADC EN

PLANIFICACION DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES

A. 'Personal de Jefatura y Direccién Superior

Los siguientes funcionarios han desempefiado cargos de je-
fatura en los Departamentos de Planeamiento (1954-1963) del
Ministerio de Obras Pdblicas, y de. Planificacién (1963—1971)
del ‘Ministerio de Transportes, asi como de direccién en 1la
Direccidn General de Planificacion (a partir de 1971) del Mi-
nisterio de Cbras Pdablicas y Trahsportes;

- Ing. Fernaﬁdo.A, Rojas Brenes, Jefe (enero 1954-mayo 1962).

- Ing. José A. Vargaé Villate, Subjefe (ju]fo 1959Qmayo 1962),
Jefe .1 Cju]io:1961—mahzo'1962),,defe (mayo: 1962-mayo
1Q71),ﬁD{rector Génenal‘(désde‘mayo.nde 1971). "

- Ing. Napoleén Morda Carrillo; Subjefe’(mayo 1962-jiunio 1966),
‘Jefe a. i. (julio 1962-marzc 1963). ‘ B

- Ing. Luis Fernando Prada Marin, Subjefe (junio 1966-abril
1968) . o

- Ing. Javier Gonzdlez Morera, Subjefe (abril 1968-enero 1970)..

- Ing. Manuel E. Ca]vo'Vega, Subjefe (enero 1970-mayo 1971),
Subdirector (mayo 1971-julio 1975). |

- Ing. Arnoldo Vindas Baldares, Subdirector a.i. {enern 1972-
diciembre 1972).

- Liec. Mario Herrera Flores, Subdirector (desde julio de 1975)?

B, Jefaturas de la Direccién General de Planificacidn

Los sjguientés fUncjonarios han desempefado cargos de je-
‘fatura en los Departamentos de la Direccién General de Plani- "
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ficacidén (a partir de 1971):

- Ing. Ramiro Gamboa Guzmdn, Jefe del Departamehto de Evalua-
cién de Proyectos (desde mayo de 1971).

- Ing. Edgar Domidn Kikut, Jefe del Departamento de Estudios
Bisicos (desde mayo de 1971). ' |

- Ing. Arnoldo Vindas Baldares, Jefe del Departamento de Plani
ficacidn Vial (mayo.1971—énero 1974).

- Lic. Mario Herrera Flores, Jefe del Departamento de Estudios
Econémicos (mayo 1971-febrero 1976).

- Lic. Ernesto Gutiérrez Sandi, Jefe del Departamento de Estu-
dios Econémicos (febrero 1976-agosto 1979). '

- Lic. Carlos M1. Cabezas Cérdoba, Jefe del Departamento de
Estudios Econdémicos (agosto 1979-diciembre 1979).

- Lic. Alberto F. Moreno Solano, Jefe del Departamento de Estu

dios Econémicos (desde febrero de 1980).

€ Personal Técnico y Profesional que ha laborado en Planifi-

cacion

Los siguientes funcionarios han desempefado -desde enero
de 1954- cargos de profesionales y técnicos (ingenieros civi-
les, economistas, estadisticos, técnicos en planificacidn, to-

pégrafos, asistentes de ingenierfa, etc.):

- Acosta Rosales Thais

- Alfaro Quesada Hannia Beleida
- Barboza Sequeira Mario H.

_ - Benavides Gamboa Julieta

- Berenzdén Nowalski Tobias

- Bernasconi Ldpez Constantino
- Bocker Nifiez Juan Carlos



Cabezas Cordoba Carlos Manuel
Calvo Vega Manuel Emilio
Camacho Villalobos Luis Gerardo
Carballo Viquez Manuel Antonio
Castro Soto Edgar José
Corrales Cordero Edgar

Cruz VérgaS~Armando
Chinchilla Miranda Alexis

Del Barco Silva Enrique
Domidn Kikut Edgar '
Dorantes Cano Juan Antonio
Ferndndez Ortiz Mario

Flores Vargas Eduardo

Flores Vega Ronald

Fonseca Corrales Milton
Gamboa Asch Federico

Gamboa Guzmdn Ramiro

Garbanzo Mena Arnoldo Miguel
Garcia Segura Mario

Golcher Avendafio Edgar
Gonzdlez Morera Javier
Gonzilez Bermddez Francisco
Gutiérrez Sandi Ernesto
Harltey Quesada Juan José
Herndndez Orozcoe Jorge A,
Herrera Flores Mario

Jiménez Bustamante Jorge H.
Jiménez Gamboa Jesus

Leandro Marin Amado

Lizano Chavarria Mario R.
Lépez Rosales Maria Lorena
Marin Chinchilla Fernando
Martinez Pacheco Luis Fernando-



Mc Clymont Roper Miguel
Meofio Rodriguez Rafael E.
‘Mora Barrantes Enrique
Moreno Solano Alberto Francisco
Morida Carrillo Napoledn
Moya Solano Edwin '
Pacheco Vargas Roberto-
Pérez Fajardo Juan

Porras Angu]b Enriqueta
Porras Arrieta Javier
Porras Zifiiga Juan Bosco
Porras Zaniga Rafael

Prada Marin Luis Fernando
Ramirez Sénchéz Jorge Evelio
Rizo Brenes Santidgo

Rojas Brenes Fernando A.
Rojas Diaz Mireya

Rossich Cruz Roberto
Santana Barboza Guillermo
Serrano Escaltante Alfredo
Sibaja Vargas Guido Antonio
Soto Borbén Enrique

Suarez Acosta Oscar

Ulloa Hoffmann Franz

Vargas Villate José Antonio
Veldazquez Bonilla Mario
Videche Lagarde Alfonso
Vindas Baldares Arnoldo
Vizcaino Guardia Ligia M,
Wong Chen José Manuel
Zavaleta Estrada Jorge
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Ministros que antribuyeron a Estimular las Actividades

de Planificaciodn
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Los siguientes Ministros que han tenido bajo su cuidado
las Carteras de Obras Piblicas (antes de 1963), de Transportes
(1963-1971) y de Obras Piblicas y Transportes (desde 1971),
ayudaron a fomentar las labores de planificacidn durante el
desempefio de sus altas posiciones:

- Don Francisco J. Orlich B., Ministro de Obras Pdblicas (no-
viembre 1953-julio 1956).

- Ing. Carlos Espinach E., Ministro de Obras Piblicas (agosto
1956-mayo 1958, mayo 1963-agosto 1963), Ministro de Transpor
tes (agosto 1963-junio 1964).

- Ing. Espiritu Salas S., Ministro de Obras Piblicas (mayo 1958-
mayo 1962).

- Ing. Fernando A. Rojas B., Ministro de Obras Publicas (mayo
1962-mayo 1963).

- Ing. Ricardo Echandi Z., Ministro de Transportes (junio 1964-
mayo 1966).

- Ing. José J. Rodriguez C., Ministro de Transportes (mayo 1966-
marzo 1970).

- Ing. Mario Quirds S., Ministro de Transportes (mayo 1970-mayo
1971).

- Lic. Carlos M1. Coto A.,Ministro de Transportes (mayo 1971-
julio 1971), Ministro de Obras Pdblicas y Transportes (julio
1971-setiembre 1971).

- Ing. Rodolfo Silva V., Ministro de Obras Piblicas y Transpor
tes (diciembre 1971-mayo 1974).

- Ing. Alvaro Jenkins M., Ministro de Obras Piblicas y Trans-
portes (mayo 1974-julio 1977).

- Lic. Enrique Azofeifa V., Ministro de Obras PUblicas y Trans
portes (agosto 1977-mayo 1978).

- Ing. Rodolfo Méndez M., Ministro de Obras Piblicas y Transpor
tes (mayo 1978-setiembre 1980).

- Ing. Mario Ferndndez 0., Ministro de Obras Pdblicas y Trans-
portes (setiembre 1980-mayo 1982).
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