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PARTE PRIMERA

LA EVOLUCION DE LOS TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES EN COSTA RICA



CAPITULO

La relacién histérica entre el transporte
y el desarrollo econémico

1. Antecedentes

Como muchas actividades econdmicas que hacen un uso intensivo de
infraestructura, el sector transportes es un componente importante de la
economia, e impacta sobre el desarrollo y bienestar de las poblaciones.
Existe una relacion aparente, entre la cantidad y calidad de la infraes-
tructura de transporte, con el nivel de desarrollo econdmico alcanzado.
Cuando los sistemas de transporte son eficientes, ofrecen oportunidades
econdmicas y sociales y beneficios, que resultan de efectos multiplicadores
positivos, tales como mejor acceso a mercados y empleo e inversion adi-
cionales. Cuando los sistemas de transporte son deficientes en términos de
su capacidad o de su confiabilidad, pueden tener un costo economico, en
términos de que hacen que se pierdan oportunidades economicas y reduz-
can la calidad de vida de la poblacion. Asi mientras que un transporte
eficiente reduce costos a la economia, uno ineficiente los aumenta’.

1 Traduccion libre de Rodrigue, J. P. (2013). The Geography of Transport Systems. Nueva York. Routledge. 416 p.
Inicio capitulo 7. Citado en: Hofstra University, Department of Global Studies & Geography, http://people.
hofstra.edu/geotrans

2 | cariTuLo |



Los transportes y las comunicaciones y su mejora han desempefiado un papel
imprescindible en el crecimiento de la economia costarricense. Durante la
época colonial e inicios de la republica, la primera razén que se ofrecia para
explicar el escaso desarrollo econémico del pais giraba generalmente alrede-
dor del argumento de la falta de acceso a los mercados externos, debido a las
grandes dificultades de transporte interno.

Al existir una gran concentracién de asentamientos humanos en el Valle Cen-
tral, regién que se encontraba alejada de las dos costas, era natural que la
dificultad para transportar bienes de exportacién e importacién se concibiera
como un gran obsticulo. Lo montafioso del territorio y las dificultades cau-
sadas por el clima se agregaban a los problemas para poder transportarse y
comunicarse.

Para la economia nacional, la solucién de los problemas asociados con el trans-
porte ha estado siempre entre las preocupaciones principales. Era necesario
resolverlos para acceder a los mercados externos y luego internos —cuando se
abrieron nuevas zonas a la colonizacién- y, ademds, para conseguir realizar el
transporte con costos que permitieran a los productores y comerciantes nacio-
nales vender y a los consumidores comprar productos a precios razonables.
Por ello, en el marco del Proyecto Historia Econémica de Costa Rica en el
siglo XX se identificé la necesidad de profundizar en los temas del transporte,
las comunicaciones y su contribucién al crecimiento econémico.

En la realizacién de este estudio sobre transportes y comunicaciones se han
enfrentado ciertas dificultades. La primera es que el tema es multidisciplina-
rio, es decir, incluye aspectos econémicos e histéricos, pero también de caric-
ter geografico e incluso de ingenieria de transportes. Esto hizo necesario que,
durante el proceso de elaboracién del trabajo, se recurriera a una diversidad
de fuentes en todos estos campos. Una segunda limitante fue la escasa infor-
macién presentada y analizada de forma sistemdtica sobre cémo se fueron
realizando histéricamente las inversiones en los transportes en Costa Rica,
especialmente en la segunda mitad del siglo XX. En su mayoria, los estudios
existentes (ver fuentes citadas abajo) tienden a ser descriptivos y ofrecen pocos
datos cuantitativos sobre los volimenes de bienes o pasajeros transportados,
o sobre los costos de estos. Una tercera dificultad fue establecer la relacién
entre la paulatina ocupacién del territorio nacional con el crecimiento en los
diferentes medios de transporte, debido a que en muy pocos casos los estu-
dios histéricos ofrecieron datos precisos sobre cémo y cudndo se establecie-
ron caminos entre las zonas ya ocupadas por la poblacién y las nuevas zonas
abiertas a la colonizacién.

En este trabajo, ademds de sistematizar informacién de estudios como los
mencionados arriba, se complementaron los andlisis con datos cuantitativos.
También estd sistematizacién de estadisticas se ha incorporado en la base de
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datos histéricos del Proyecto Historia Econémica de Costa Rica para que
pueda ser utilizada y eventualmente completada por otros investigadores.

Costa Rica, por razones histéricas, durante la época colonial y los primeros
cien afios de la época republicana, tuvo localizada la mayoria de su poblacién
y su principal desarrollo econémico en los valles de El Guarco y de Barva,
los cuales en su conjunto formaban el Valle Central, espacio hoy conocido de
manera mds apropiada como depresién tecténica Central. Por ser valles inter-
nos, necesitaron durante la época colonial solo de una comunicacién rudi-
mentaria con las costas para efectos del comercio exterior realizado a través
de puertos del Pacifico y en el Caribe. Con la llegada de la independencia y
el inicio de un comercio exterior mas activo a partir de la tercera década del
siglo XIX, la necesidad de mejorar las vias terrestres para conducir la creciente
produccién de café y, mds tarde, banano a los puertos aumenté notablemente.
La respuesta inicial fue la construccién del camino de carretas del Valle Cen-
tral al puerto de Puntarenas en la década de 1840 y luego de los ferrocarriles
al Atldntico (1870-1890) y al Pacifico (1898-1910).

Con respecto de las fuentes sobre los transportes terrestres en Costa Rica,
como ya se menciond, existe poca informacién sistemdticamente presentada
y analizada. Entre los estudios disponibles pueden senalarse los de Nufiez
(1924)2, Sdenz (1928)3, Castro (1933)*, Ferniandez (1934)3, el Estudio del Sec-
tor Transportes, Volumen 5 (1962) del Proyecto de Desarrollo Econémico de
Costa Rica®, Sdenz Maroto (1970)7, Sol6rzano (1996)% y Molina (2005)°. La
mayor parte de la informacién utilizada en estos estudios se basé en docu-
mentos coloniales y republicanos del Archivo Nacional, colecciones de leyes
y decretos e informes del Ministerio de Fomento, luego Ministerio de Obras
Publicas y Transporte.

Respecto del desarrollo de los ferrocarriles en particular, estos fueron objeto de
estudio por Kurtze (1866)™, quien se basé en los estudios que dicho ingeniero

2 Nunez, Francisco Maria (1924), Iniciacidn y desarrollo de las vias de comunicacién en Costa Rica. Estudio centra-
do en los ferrocarriles.

3 Saenz, Alfredo (1929), Contratos y actuaciones de las compafiias del Ferrocarril de Costa Rica, de la Northern
Railway Company y de la United Fruit Company en Costa Rica.

4 Castro Carazo, Manuel (1933), Breve resefa del Ferrocarril al Pacifico desde sus comienzos hasta nuestros dias.
5 Fernandez, Manuel (1934), Historia ferrovial de Costa Rica.

6 Escuela de Ciencias Econémicas y Sociales UCR (1962), Desarrollo Econémico N.° 5 Estudio del Sector Trans-
porte. El capitulo Il es una resefa del desarrollo del sector desde la colonia hasta 1960.

7 Saenz Maroto, Alberto (1970), Historia Agricola de Costa Rica, especialmente pp. 423-553.

8 Solérzano, Juan Carlos (1996), “Vias de comunicacién y medios de transporte en Costa Rica colonial”. En:
Geoistmo, Vol. X-XI, N* 1y 2. Es un estudio detallado sobre la época colonial.

9 Molina, Carlos (2005), Y las mulas no durmieron: Los arrieros en Costa Rica. Siglos XVI-XVIII. San José. EUNED.

10 Kurtze, F. (1866 y 1990), La ruta ferroviaria interoceénica a través de la Republica de Costa Rica. Este es el
primer estudio de factibilidad técnico y econdmico que se conoce sobre el transporte en el pais.
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y otros habian hecho para establecer un trazado para un ferrocarril interocea-
nico. En anos mds recientes, el desarrollo de los ferrocarriles en particular fue
estudiado por Stewart (1967), Casey (1976), Quesada (1983), Murillo (1995),
Ulloa (1997), Peraldo y Rojas (1998)", y Botey (1999 y 2011)®2. El transporte
maritimo con el exterior ha sido estudiado por Solérzano (1996) para el siglo
XVIII, Leén (1997) y Schoonover y Schoonover (1999) para el siglo XIX, y
Romin (2003) para las primeras décadas del siglo XX. Sobre el cabotaje hay
estudios parciales para el siglo XX, como el de Marin y Nufiez (2013). Final-
mente, para el caso de la aviacién, deben mencionarse los trabajos de Jiménez

(1962) y Ortiz (2002).

Una segunda fuente de informacién importante, en particular sobre las vias
terrestres, la constituyen los mapas elaborados del pais. Antes de 1850 los
mapas existentes mostraban solo de manera aproximada el trazado y detalles
de los caminos. A partir de la década de 1850, con los primeros trabajos de
ingenieria profesionales, la situacién fue variando y poco a poco los mapas se
tueron confeccionando de forma mads precisa. De los mapas que contienen
informacidn util sobre las vias de transporte entre 1850 y 1950, se pueden
sefialar cronolégicamente: Von Bulow (1854), Aguacate a San Mateo; Kurtze
(1864), Region Central; Oersted (1848-1864), Region Central; Von Frantzius
(1868-1869), todo el pais; Friederichsen (1873), todo el pais; Polakowsky
(1878), todo el pais (incluye ubicacién de zonas de produccién); Sapper (1900),
todo el pais (incluye ubicacién de zonas de produccién); Cuerpo de Artilleros/
Secretaria de Fomento (1888, 1898, 1921), Regién Central; Pittier (1903),
todo el pais; Pérez Zeledén (1907), Pacifico Central y Sur; Fournier (1916),
Guanacaste; Gonzilez Viquez (1928), todo el pais; Trejos Hnos. (1932),
Regién Central; Trejos Hermanos (1932), todo el pais; Ejército de EE. UU.
(1926-1932), todo el pais; y ESSO (1945), vias de todo el pais.

Con la creacion del Instituto Geogréfico Nacional (1945), se produjo un cam-
bio cualitativo y cuantitativo en la produccién de mapas nacionales, al poner

1 Stewart, W. (1976), Keith y Costa Rica; Casey, J. (1976), “El ferrocarril al Atlantico en Costa Rica (1871-1874)",
en: Anuario de Estudios Centroamericanos N°. 2; Quesada, R. (1983), “Ferrocarriles y crecimiento econémi-
co: el caso de Costa Rica Railway Co. 1871-1905", en: Anuario de Estudios Centroamericanos N°. 9; Murillo,
C. (1995), Identidades de hierro y humo: La construccion del Ferrocarril al Atlantico 1870-1890; Ulloa, Her-
beth (1997), El ferrocarril costarricense al Pacifico: Construccion e incidencias 1895-1932; Peraldo, Giovanniy
Rojas, Ernesto (1996-97), “La deslizable historia del ferrocarril al Caribe de Costa Rica", en: Anuario de Estudios
Centroamericanos N.° 24.

12 Stewart, W. (1967), Keith y Costa Rica; Casey, J. (1976), “El ferrocarril al Atldntico en Costa Rica (1871-1874)", en:
Anuario de Estudios Centroamericanos N.° 2; Quesada, R. (1983), “Ferrocarriles y crecimiento econémico: el
caso de Costa Rica Railway Co. 1871-1905", en: Anuario de Estudios Centroamericanos N.° 9; Murillo, C. (1995),
Identidades de hierroy humo: La construccion del Ferrocarril al Atldntico 1870-1890; Ulloa, Herbeth (1997), El
ferrocarril costarricense al Pacifico: Construccion e incidencias 1895-1932; Peraldo, Giovanni'y Rojas, Ernesto
(1996-97), “La deslizable historia del ferrocarril al Caribe de Costa Rica”, en: Anuario de Estudios Centroameri-
canos N.° 24;y Botey, Ana Marfa (s. p.), Las politicas ferroviarias del Estado costarricense durante los siglos XIX
y XXy (2011), “El Estado costarricense y el Ferrocarril del Sur 1938-1984", en Abarca et al. (2011).
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en practica un sistema de cartografia que produjo mapas topograficos cientifi-
camente elaborados a diversas escalas, los cuales a partir de 1954 permitieron
cubrir todo el pais con informacién detallada de la topografia, ubicacién de
poblaciones y de vias de transporte. Sin embargo, a pesar de la util informa-
cién que contenian estos mapas, no se han realizado investigaciones sistema-
ticas, comparativas a lo largo del tiempo, para identificar la secuencia con la
cual se fueron construyendo las principales vias del pais.

Una tercera fuente de informacién, especialmente de cardcter cualitativo
para conocer sobre las dificultades y logros en el transporte, son los relatos de
viajeros del siglo XIX e inicios del XX, que a menudo ofrecen informacién
detallada sobre el trazo de las rutas y sus caracteristicas. Dichos relatos se
han recogido en libros y colecciones, entre los cuales los mds conocidos son
los de Wagner y Scherzer (1854, 1944), Fernindez Guardia (1921, 1970),
que compila relatos de siete viajeros, Meléndez Chavarria (1974) quien retne
veintiocho relatos entre 1523 y 1935, Zeledén Cartin (1997) con relatos de
seis viajeros, y Vargas (2008), sobre viajeros en Centroamérica, tres de los
cuales se refieren a Costa Rica.

Finalmente, se debe hacer mencién de las fuentes de estadisticas sobre trans-
portes. Estas antes de 1950 no recibieron un trato sistemdtico, ya que no habia
una institucién responsable por su recoleccién y publicacién. Ciertos tipos de
datos que eran de interés para el Estado, como el comercio de bienes de expor-
tacién e importacion, la entrada y salida de naves por los puertos, asi como mas
tarde datos de la operacién de los ferrocarriles, se encuentran publicados —aun-
que no siempre en el mismo nivel de detalle— en los Anuarios Estadisticos de
la Direccién General de Estadistica. Fue solo para el periodo posterior a 1950
que el Ministerio de Obras Publicas y Transportes comenzé a recopilar datos
anuales sobre las distintas modalidades de transporte; parte de estos se han
publicado, aunque no de forma sistemitica, lo cual dificulta elaborar series de
largo plazo que sean comparables con series de datos mds recientes como los que
desde 1966 publica el Ministerio de Transportes en sus anuarios estadisticos®.

2. Estructura del tomo

A partir de los antecedentes sefialados, el propésito de este estudio es generar
conocimientos sobre el desempefio del transporte y las comunicaciones en
el desarrollo econémico, analizando su evolucién y su aporte al crecimiento

13 Informacién disponible en el excelente Depositario Digital del Ministerio: repositario.mopt.go.cr
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econémico del pais y las zonas adyacentes del Istmo Centroamericano entre
aproximadamente 1840 y 2010. El motivo para exceder el marco temporal
del siglo XX se justifica en que, para realizar el estudio de los sistemas de
transporte y las comunicaciones en el pais y en dreas vecinas de Nicaragua y
Panamd, fue necesario remontarse hasta la primera mitad del siglo XIX, con
el fin de incluir en el andlisis todas aquellas obras e iniciativas de transporte
de importancia en el desarrollo econémico posterior.

El esquema de presentacién del tomo consiste en cinco partes, distribuidas
en trece capitulos, que responden al propésito de cubrir los hechos relativos
al desarrollo de los transportes tanto en Costa Rica como en Centroamérica.
Las cinco partes se titulan en orden asi: Evolucién de los transportes terres-
tres y comunicaciones en Costa Rica, Evolucién del transporte maritimo y
aéreo y las telecomunicaciones, Historia de las grandes obras de infraestruc-
tura nacional, Transporte y geopolitica en el Istmo Centroamericano y Los
transportes y sus efectos econémicos.

En la primera y segunda parte se presentan cronolégicamente y se analizan
los principales hechos relacionados con la evolucién de los distintos tipos de
transporte (terrestre, maritimo, aéreo) y de telecomunicaciones; mientras que
la parte tercera estudia en mayor detalle el proceso de inversién en algunas de
las principales obras de transportes realizadas en el pais. La parte cuarta estd
referida al tema de la interdependencia de los sistemas de transportes a nivel
mundial y regional y a su relacién con los del pais, lo cual tiene implicaciones
tanto respecto de las politicas internacionales como de la vinculacién fisica de
estos. Finalmente, en la parte quinta se hace una sintesis de los efectos recipro-
cos entre los transportes y la economia nacional, con una visién de largo plazo.

La primera parte esboza en el capitulo I un panorama general del desarrollo
histérico de los transportes y las comunicaciones y su vinculacién mediante
un sencillo esquema de andlisis, donde se asocian variables geogrificas, de
poblacién y econdmicas, dirigidas a ofrecer una explicacién de cémo estas
interactian y afectan el desarrollo nacional, regional y local. La evolucién
histérica del transporte y comunicaciones (TyC) del pais, del siglo XIX hasta
el afio 2000, son tratados de forma cronoldgica en los capitulos IL, III, IV y V.
En estos se resalta la funcién integradora del transporte y su papel en impul-
sar la colonizacién de las regiones alejadas del Valle Central, asi como fueron
surgiendo nuevos medios de transporte y otros fueron decayendo.

En la segunda parte se analiza histéricamente el desarrollo del transporte
maritimo en el capitulo VI y el transporte aéreo en el capitulo VII, desde la
década de 1920 hasta el afio 2000. En el primero se indaga sobre las caracte-
risticas especiales del transporte por mar y los cambios importantes ocurridos
a lo largo de la segunda mitad del siglo, que forzaron a realizar transfor-
maciones en la infraestructura portuaria para manejar nuevos sistemas de
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carga masiva, como los contenedores. El segundo profundiza en cémo fue
desarrollindose el transporte aéreo a partir del trifico de pasajeros y carga
dentro de las fronteras del pais, hasta convertirse en un medio de transporte
rapido para pasajeros y carga a largas distancias. Como no solo las modalida-
des de transporte evolucionaron, sino también lo hicieron, y en mayor grado,
los correos y las telecomunicaciones, estas son tratadas en el capitulo VIII,
donde se estudia cémo la ampliacién de los servicios de telégrafo, teléfonos
y radio inaldmbrico alcanzados hacia 1920 fueron sucedidos por una serie
de innovaciones que, a partir de 1960, se aceleraron para mejorar la calidad,
alcance y modalidades de comunicacién al interno del pais, y en las dltimas
décadas con el exterior, a través de satélites, cable y el Internet.

La tercera parte ofrece al lector mayor detalle sobre las actividades tanto
politicas como técnicas y financieras requeridas para construir las principales
obras de infraestructura, con el fin de que comprenda por qué el proceso de
construccién a menudo fue largo y tortuoso. En el capitulo IX se analizan
tres de las principales obras que corresponden al periodo 1840-1910: la Carre-
tera de Cartago a Puntarenas, el Ferrocarril al Atlantico y el Ferrocarril al
Pacifico. A las obras del periodo 1950-2000 se dedica el capitulo X, en donde
se analizan las inversiones realizadas en las carreteras Interamericana y al
Atléntico que atendieron la demanda del nuevo tipo de transporte automotriz
que se convirtié en la modalidad dominante en ese periodo.

Como Costa Rica no podia desarrollar sus sistemas de transportes desvincu-
lados de los acontecimientos y mercados mundiales ni de su entorno cercano,
es decir, Centroamérica, la cuarta parte recapitula en el capitulo XI aquellas
fuerzas econémicas y politicas externas que incidieron sobre los transportes en
esa drea; ademds, plantea c6mo estas condicionaron a los transportes en Costa
Rica. El capitulo XII presenta informacién sobre las obras —exitosas o no— que
se implementaron en el Istmo Centroamericano y que influyeron de manera
directa sobre la economia y los sistemas de transporte nacionales y regionales.

En la quinta parte, el capitulo XIII presenta una aproximacién de cémo,
en el largo plazo, los sectores de transporte y comunicaciones impactaron
sobre la economia nacional y cémo estos demandaron inversiones crecientes
—especialmente del Gobierno, pero también del sector privado—.

3. Definiciones y enfoque de analisis

Antes de iniciar la discusién es necesario establecer ciertas definiciones utili-
zadas en el andlisis realizado a lo largo del tomo. Los conceptos incluidos en
esta seccion tienen el propdsito tanto de aclarar algunos términos empleados
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como de plantear los enfoques elaborados por economistas y geégrafos, para
comprender cémo se interrelaciona la economia a nivel macro y microeco-
némico con los transportes y las comunicaciones. En las secciones siguien-
tes se exponen las principales relaciones entre los servicios de transportes y
comunicaciones y la economia, y los vinculos con el crecimiento de la eco-
nomia nacional/regional (aspectos macroeconémicos), incluyendo el proceso
gradual de ocupacién del territorio costarricense y la formacién de regiones
y espacios econémicos desde el siglo XIX hasta el presente. Ademds, se espe-
cifica cémo ciertos conceptos econémicos aplicables a nivel de inversién de
empresas e inversionistas individuales inciden sobre las decisiones de nivel
microeconémico en transportes. Desde el punto de vista macroeconémico, se
destaca la importancia de la inversién —especialmente publica— para construir
la infraestructura de TyC requerida por la economia nacional. Por dltimo, se
incluye informacién cuantitativa para medir la evolucién del aporte agregado
del sector de transporte y comercio, con respecto de la produccién nacional,

a partir de la década de 1940.

El estudio analiza la informacién secundaria y estadistica existente, con el
propésito de sistematizar conocimientos sobre el papel del transporte y las
comunicaciones en el desarrollo nacional y, en algunos casos, sobre zonas
cercanas del Istmo Centroamericano entre los siglos XIX y XX. Para alcanzar
estos propdsitos, se principia definiendo cudles servicios estin comprendidos
concretamente en los términos de transportes y comunicaciones (en adelante

transportes o TyC).

Se consideran bajo el término de transportes, entonces, los servicios realiza-
dos inicialmente por bestias de carga, luego carretas y finalmente automévi-
les y camiones, utilizando vias terrestres, como los caminos y carreteras; los
prestados por ferrocarriles principales y secundarios; los maritimos y fluviales
como el transporte maritimo de alto bordo y el cabotaje; los aéreos, tanto
de pasajeros como de carga; los ductos de alta capacidad, para transporte de
materiales fluidos; y los sistemas de carga multimodales (eg. contenedores).

Complementariamente, bajo el término de comunicaciones, se incluyen los
servicios de correos en sus varias modalidades, los de telégrafos, los de cable y
radio inalambrico, los de teléfono, telefax, teléfono mévil o celular y los ofre-
cidos en diferentes formas a través del Internet.

Los servicios indicados, tanto en transporte como en comunicaciones, fue-
ron estableciéndose conforme se lograron avances en la tecnologia y su mayor
expansion en casi todos los casos ocurrié a partir de la revolucién industrial de
los siglos XIX y XX. Cada nuevo servicio que entré a operar vino primero a
complementar y en ocasiones a suplantar a aquellos que ya existian de previoy
todos en conjunto formaron las redes de transporte y comunicaciones del pais.
Esta relacién complementaria es relevante, ya que en los capitulos siguientes,
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por lo general, se hardn los analisis segtiin cada servicio, sin embargo, el lector
debe tener presente que no operaban desligados de otros servicios de TyC.

Especificado el alcance del término TyC, se definirdn otros dos conceptos que
forman parte fundamental del anlisis, referido a las dimensiones de tiempo y
espacio que enmarcan el estudio.

La dimensién temporal

Si bien el periodo principal de analisis de este tomo corresponde al siglo XX,
como en otros tomos de esta serie Historia Econémica de Costa Rica en el
Siglo XX, se ha buscado utilizar al mdximo la informacién sobre transportes
y comunicaciones, por lo que la dimensién temporal comprende aproximada-
mente de 1840 a 2010. De manera general, se trabajara con la periodizacién
siguiente, donde los hechos mds relevantes fueron:

Periodo ca. de 1840 a 1870. Cubre la progresién desde el camino de mulas
al camino de carretas y al ferrocarril en el transporte terrestre; y del cabotaje
costero y trafico de larga distancia a la vela hasta la introduccién de los vapo-
res. Por primera vez, se introduce un medio ripido de comunicaciones a larga
distancia: el telégrafo.

Periodo ca. de 1870 a 1950. Abarca del ferrocarril y la carreta al camién en
el transporte terrestre; y del cambio de la navegacion de altura a vela a la con-
solidacién del vapor y luego al uso de motores que utilizan diésel y bunker.
Fue una época de cambio de rutas, de los viajes por el Cabo de Hornos, a la
ruta por el Caribe y a la apertura del Canal de Panamd. La aviacién irrumpe
como nueva modalidad de transporte de pasajeros. En las comunicaciones,
los grandes avances en cables submarinos, en la radiotelegrafia sin hilos y
en los teléfonos cambian completamente el alcance, tipo y frecuencia de estos.

Periodo de 1950 2 2010. Sucede la integracion de redes de carreteras naciona-
les y la incorporacién de las zonas de nueva colonizacién a través de caminos
rurales, reduciéndose el papel del ferrocarril. Se da una modernizacién cons-
tante del transporte maritimo y logra su mayor integracién con el terrestre por
medio de los sistemas de carga multimodales. La aviacién alcanza el dominio
del trafico de pasajeros internacional y asume un papel importante en el trans-
porte de carga. En términos de telecomunicaciones, este periodo es de mayor
cambio gracias a la evolucién de las tecnologias: se extendié a todo el pais la
telefonia fija, inici6 la telefonia celular y se masific6 el uso del Internet como
sistemas de transmisién de datos.

Dichos periodos son meramente indicativos, ya que, estrictamente analizando
los hechos referidos, estos se sobreponen unos sobre otros, debido a que las
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modalidades de transporte indicadas -por lo general- no se eliminan unas
a otras, sino que cambian su importancia relativa por razones econémicas y
tecnoldgicas, pero siguen coexistiendo.

La dimensién espacial

Para el primer periodo (1840-1870) se consideran el comercio interior y el
exterior, tanto con el Istmo Centroamericano como con los mercados mun-
diales, por lo que el énfasis se ubica sobre el transporte por la vertiente del
Pacifico. Entre 1870y 1950 se analizan dos aspectos: por un lado, en el dmbito
nacional, los caminos carreteros y los ferrocarriles como los principales ejes
del transporte que contribuyeron al crecimiento interno. Por otro lado, en el
contexto externo regional, se examina la relacién de Costa Rica con Panama
y Nicaragua en funcién de los intentos de canalizacién del istmo, los cuales
culminaron con la apertura del Canal de Panamd en 1914.

Con respecto al periodo final (1950-2010), el énfasis recae sobre los cambios
en el TyC en el pais, pero considerando, ademads, cémo las inversiones en TyC
realizadas con apoyo externo facilitaron la integracién econémica con Cen-
troamérica. Finalmente, en las dltimas décadas del periodo se hace necesario
resaltar los efectos de programar grandes inversiones para la construccién de
canales en ambos paises vecinos, con consecuencias para el comercio mundial
y nacional. Se pretende cubrir en el analisis tanto la dimensién nacional y
regional del pais, asi como aspectos relevantes de la dimensién ampliada al
Istmo Centroamericano.

Regiones y espacios economicos en Costa Rica

Para el caso particular de Costa Rica durante el siglo XX, los términos de
regiones, espacios econémicos y mercados utilizados en los estudios del Pro-
yecto de Historia Econémica en el siglo XX se definen a continuacién.

Region econémica. Espacio delimitado geogrificamente, con una clara arti-
culacién econdémica, en la cual se producen regularmente un flujo de mer-
cancias y capitales, mediante diversos tipos de vias de transporte (terrestres,
acudticos y ferroviarios). El concepto de “regién econémica” se comenzé a
desarrollar a finales de la década de 1940 (Peterson) y fue retomado en la
década de 1960-1970 por Nuhn (1978), cuyo trabajo fue base para que en
1974 se reconociera en la nueva Ley de Planificacién Nacional la existencia de
regiones de planificacién.
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Espacio econémico. Espacio delimitado geograficamente, con cierta articula-
cién econdmica, en el cual existen productores y consumidores, por lo general
dispersos geograficamente, que acuden a mercados locales de reducida dimen-
sién y se relacionan ocasionalmente con mercados de escala nacional o, incluso,
de otros paises. Puede considerarse que son una protorregién econémica.

Mercados. La economia nacional responde a la existencia de mercados, don-
de las demandas de bienes por parte de los consumidores y las ofertas de
productos se conjugan y se satisfacen. Los productos de un espacio geogra-
fico, por lo general, son consumidos en mercados locales y regionales, mien-
tras otros son dirigidos a un mercado nacional (consumidores y productores
ubicados en el drea geografica de la nacién) y en otros casos estdn dirigidos
al mercado internacional (donde consumidores y proveedores se encuentran
fuera del territorio nacional).

Una vez definidos los conceptos anteriores, se pasa a continuacién a plantear
una serie de enfoques que sirven para explicar las relaciones que histérica-
mente se han observado entre el desarrollo econémico a nivel mundial y los
transportes y comunicaciones.

4. Los transportes y comunicaciones
en el andlisis econémico

El propésito de esta seccién es presentar en forma general aquellos elementos
tedricos que han sido desarrollados por la economia espacial y la de trans-
portes para ofrecer un marco de andlisis que permita relacionar la manera
como crecieron los servicios de transporte y comunicaciones en Costa Rica
durante casi siglo y medio de desarrollo econémico. En el caso del pais, este
desarrollo econémico comenzé a acelerarse a partir de la segunda mitad del
siglo XIX, donde los transportes —primero los caminos de tierra y el trans-
porte maritimo y mds tarde los ferrocarriles y las carreteras—, desempefiaron
un papel fundamental en la integracién del espacio nacional y su proyeccién
a los mercados internacionales. Las comunicaciones, comenzando por los
servicios de correo, luego el telégrafo, cable, teléfono, entre otros, aportaron
igualmente a la integracién del territorio y a las relaciones econémicas con el
resto del mundo.

Munby (1968) sefiala que ya en el siglo XVIII el economista Adam Smith fue
uno de los primeros en identificar la relacién entre transporte y crecimiento de
mercados, y que otros economistas desde el siglo XIX subrayaron la relacién
entre el desarrollo de los transportes (maritimo y ferrocarriles en especial) y
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el desarrollo econémico en los paises industrializados. Sefiala Munby que el
economista aleman List, principal difusor del enfoque de economia nacional,
planteaba una visién de desarrollo de largo plazo y sefialé lo fundamentales
que eran para el crecimiento econémico las inversiones en transporte, susten-
tando su andlisis no desde el punto de vista de maximizacién de ganancias en
el corto plazo para los inversionistas privados, sino de cémo estas contribuian
al bien comtn™.

Sin embargo, no fueron los economistas quienes primero desarrollaron los
instrumentos para determinar los efectos econémicos de las grandes inversio-
nes en transporte, iniciadas en respuesta a la enorme demanda impulsada por
la revolucién industrial, para transportar materias primas y bienes manufac-
turados, tanto en cada pais como para el comercio internacional. Fueron inge-
nieros, en particular franceses, de la Escuela de Puentes y Caminos’, quienes
en su practica ingenieril debieron desarrollar formas para calcular los bene-
ficios atribuibles a las grandes obras que disefiaban y asi poder justificar de
manera precisa cémo y quiénes se beneficiaban de realizarse las inversiones.
Las contribuciones de ingenieros como Dupuit (1844) fueron, entonces, fun-
damentales para incorporar en el andlisis econémico las estimaciones sobre
cémo variaban los costos y beneficios de invertir en las diversas modalidades
de transportes, lo que permitié comparar la rentabilidad social (utilidad) entre
diferentes tipos de obras publicas. Dadas las dificultades a menudo enfrentadas
al tomar decisiones relacionadas con grandes proyectos de inversién en infraes-
tructura —pues la informacién cuantitativa no era precisa-, los nuevos aportes
de Dupuity otros ofrecieron un instrumento util para orientar las decisiones de
las autoridades econémicas®.

Las obras de transporte requieren de inversiones que deben perdurar por un
largo tiempo (varias décadas), por esto, son muy grandes los costos de inversién
antes de que un camino, ferrocarril o puente esté funcionando. Sin embargo,
para que la obra sea factible de emprender, los costos de esa inversion inicial,
mis los costos de operacién y mantenimiento posterior de las obras, no deben
exceder la capacidad de recuperarlos durante la vida util de la inversién. De
otra manera, los retornos a la sociedad serian negativos y no deberian reali-
zarse. El problema prictico para los tomadores de decisién sobre invertir o
no es que mientras que es factible obtener una idea del orden de magnitud
de los costos con base en los estudios de ingenieria, las estimaciones sobre los

14 Munby (1968), pp. 8-9.

15 La Ecole Nationale des Ponts et Chaussées o Escuela Nacional de Puentes y Caminos de Parfs fue desde
el siglo XVIII la principal formadora de ingenieros en Francia y hoy continta siendo una de las principales
escuelas técnicas de ese pafs, aunque ha diversificado las 4reas de preparaciéon profesional para incluir la
economia entre otras.

16 Dupuit, J. (1844), pp. 51-52. Este concepto fue aplicado también para elaborar formas de calcular las tarifas
por cobrar a los usuarios (costos) en aquellas obras construidas con fondos publicos.
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tuturos beneficios de esa inversién estdn sujetos al riesgo de incertidumbre,
referidos a si las condiciones o supuestos utilizados para planear la generacién
de ingresos de la obra durante varias décadas a futuro pueden alcanzarse y
mantenerse. Esto ultimo incide sobre la capacidad de obtener un retorno “ren-
table” para los inversores, sean estos empresas privadas o el mismo Estado.

En el siglo XIX, periodo durante el cual se comenzé la construccién de gran-
des obras de infraestructura de transportes, las decisiones sobre si construir
una obra o no se basaron en diversos factores: por una parte, en los estudios
y estimaciones ingenieriles sobre la demanda por los servicios de transporte;
en las alternativas técnicas para construir las vias y su costo; en la percepcién
de inversionistas privados del riesgo de obtener una buena ganancia de parti-
cipar en el financiamiento de esa inversién; y del propio Estado, acerca de si
la financiaba directamente o daba facilidades a inversores privados para que
estos realizaran las obras, recibiendo a cambio un derecho de concesién hasta
recuperar la inversién.

Durante la segunda mitad del siglo XX, con la creciente exigencia de mejorar
la medicién de los efectos econémicos y financieros de la inversién publi-
ca y privada, parte de ella dirigida a la construccién de infraestructura en
transportes, se desarrollaron los métodos de analisis de costo-beneficio. Estos
permiten llevar los cdlculos a un nivel mds detallado y sistematizan los con-
ceptos utilizados para las estimaciones sobre costos y beneficios y, en el caso
de los segundos, permiten aplicar el concepto de excedente del consumidor,
al que se hizo referencia anteriormente para incluir en la medicién los bene-
ficios sociales. Utilizando el anilisis de costo-beneficio, se estiman para cada
alternativa técnica los flujos de costos totales (inversién inicial, operacién y
mantenimiento) y de ingresos totales por afio para toda la vida util de la obra
y luego se analizan los flujos, descontindolos segin una tasa de interés social
ideal. Con esta informacién se estiman indicadores de rentabilidad como el
valor presente neto de cada inversién o la tasa de beneficio/costo y estos se
comparan entre si para seleccionar la mejor opcidn.

Incluso con los métodos de evaluacién de proyectos basados en costo-bene-
ficio, en algunos casos no es factible establecer los beneficios especificos que
se derivan de diferentes alternativas de inversién, como serian la opcién de
construir una carretera o un ferrocarril para unir al mercado X con el mercado
Y. Por ello, invertir se toma como una decisién de politica-econémica, deter-
minada por la conveniencia de ejecutar la obra, al margen de su rentabilidad
financiera o econémica. En estos casos, las autoridades pueden recurrir a los
estudios técnicos para identificar la alternativa técnica de menor costo, con
el propésito de usar racionalmente los recursos publicos. En otros casos, se
depende de la capacidad ingenieril de encontrar el trazado que mejor se ajuste
a los objetivos de la obra, aunque este no necesariamente sea la alternativa
técnica de menor costo. Otra situacién se da, cuando ocurre que las decisiones
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de inversion estin sujetas ademds a decisiones politicas; estas pueden contra-
decir las decisiones técnicas, como cuando se decide el trazado de una via con
el objetivo de favorecer a determinada zona geografica o grupo de interés, en
lugar de seguir el trazado mas directo y menos costoso entre los dos mercados.

El uso de herramientas de anilisis costo-beneficio se ha difundido amplia-
mente en épocas recientes, debido al impulso de organismos financieros
internacionales que han exigido su aplicacién para evaluar los proyectos que
financian. No obstante, las inversiones resultantes no siempre son éptimas.

Cuando se utiliza adecuadamente el anilisis de costo-beneficio econémico
-es decir, social-, una ventaja que ofrece, en comparacién con el analisis costo-
beneficio financiero (utilizado por empresas privadas), es que estd referido a
los efectos sobre la economia total y, por tanto, mide beneficios y costos socia-
les, con lo cual las autoridades publicas pueden considerar en sus decisiones no
solo los beneficios y costos financieros (de interés para inversionistas privados),
sino también pueden medir el impacto de largo plazo de las inversiones sobre
diversos grupos sociales, zonas geogrificas y el medio ambiente?’.

Otro aspecto fundamental por considerar en la economia del TyC es c6mo
valorar los costos de los servicios prestados, para efectos de la fijacién de los
precios o tarifas que se cobran a los usuarios por estos. Formas muy distintas
de valorar estos servicios se han aplicado alo largo de los dos tltimos siglos. La
mayoria de actividades de transporte fueron realizadas durante el periodo bajo
andlisis en el 4mbito del sector privado, incluyendo a productores que reque-
rian llevar sus bienes a los mercados para venderlos y a transportistas dispues-
tos a ofrecer su servicio a los productores y comerciantes a cierto precio. Las
negociaciones entre ambos para llegar a un precio conveniente dependieron
de varios factores, tales como la existencia de algtin grado de competencia en
la modalidad de transporte ofrecida; si el tipo de bien era duradero o perece-
dero, lo cual agregaba el factor tiempo de entrega como elemento importante
en la decision; de la seguridad de que los bienes transportados llegaran a su
destino en buen estado. Desafortunadamente, debido a que estas transaccio-
nes ocurrian en el campo de la empresa privada, la documentacién histérica
sobre como se definian los precios o fletes y cudl era su valor, tanto a nivel
mundial como del pais, es muy escasa y por tanto dificulta su estudio.

Sin embargo, debido a que para cierto tipo de grandes obras de infraestruc-
tura de transporte publico® se requeria de la inversion directa del Estado o

17 Munby (1968), p. 9.

18  El transporte publico se diferencia del transporte privado en que, en el primero, los usuarios comparten
un medio como autobus, taxi o tren, cuya ruta o itinerario estan predeterminadas y cuya tarifa es fijada
por entidades reguladoras publicas. A diferencia del transporte privado, en el cual el usuario es propietario
del medio de transporte, los usuarios del transporte publico no tienen por lo general ningun vinculo con
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que este le otorgara una concesién a un grupo inversionista privado para que
las ejecutara, surgié la preocupacion entre politicos, ingenieros y economistas
respecto de cémo debian fijarse los costos de fletes o tarifas de transporte a
cobrar donde intervenia el interés publico. Durante el siglo XIX y la mayoria
del XX, prevalecieron los puntos de vista de los politicos —no necesariamente
politiqueros— de que las inversiones impulsadas por los Gobiernos tenian una
finalidad de desarrollo nacional superior, razén que justificaba los a menudo
enormes costos de inversién publica y que resultaba en que la recuperacién
de esos costos a través de los fletes y tarifas era un asunto de la politica del
Estado. En otros casos, cuando las inversiones se realizaban por medio de una
concesién a inversionistas privados, en el contrato de concesién se inclufan los
niveles mdximos de las tarifas a cobrar, las cuales, por lo general, se estimaban
serian constantes durante la vigencia del contrato. Para determinar el nivel de
estas, no se recurria a un estudio detallado de costos e ingresos, sino que muy
a menudo se utilizaban tarifas fijadas en contratos de otros paises, con algin
ajuste por las condiciones locales.

Es claro que estos sistemas para definir fletes y tarifas no podian producir
resultados satisfactorios, puesto que si se basaban en decisiones administrati-
vas, estas podian ser variadas por cada administacién de gobierno a su antojo,
perjudicando o a la empresa o a los usuarios. Las tarifas fijas en contratos tam-
poco ofrecian buenos resultados, pues era pricticamente imposible predecir
el comportamiento de los costos de operacién y de reinversién varias décadas
en el futuro, lo cual podia generar que la concesionaria quebrara por falta
de recursos o, por el contrario, que impusiera un nivel tarifario tan alto que
ahogara a los sectores productores a los que supuestamente prestaba servicio.

El tema de tarifas en servicios de transporte de canales, de puentes y de cami-
nos con cobro de peaje y especialmente de ferrocarriles desaté un gran interés
desde mediados del siglo XIX entre ingenieros y economistas por definir ins-
trumentos técnicos apropiados para fijar los costos y precios de estas obras a lo
largo del tiempo. Los trabajos de Dupuit y sus colegas antes citados llevaron
a desarrollar el concepto de utilidad marginal en relacién con proyectos de
transporte, segun el cual cada usuario obtenia una utilidad marginal del ser-
vicio recibido, que valoraba de manera diferente segtn las circunstancias. Esta
valoracion de utilidad marginal por parte del usuario representaba el precio
mdximo que estaba dispuesto a pagar por el servicio®.

el medio que utilizan, excepto en el caso de que puedan participar en la fijacién de las tarifas, influyendo
en el ente que las determina. A menudo el transporte publico tiene un elemento de subsidio, razén por la
cual el Estado cumple un papel regulador importante de servicios.

19 Dupuit (1844), pp. 24-25. Como lo cita este, el concepto se apoyaba en que ya Adam Smith habia definido
mucho antes el término de utilidad de uso, el cual ahora denominaba como “utilidad” del consumidor.
De esa equivalencia entre precio y utilidad marginal se derivé el concepto del excedente del consumidor

16 | carituLo |



El concepto de costo marginal —que, bajo condiciones tedricas de competen-
cia, es un indicador microeconémico bésico para determinar cudl es el mejor
nivel de operacién perfecta en un sistema de TyC que resuelve una demanda
dada- fue derivado del concepto de utilidad marginal ya mencionado. Fun-
damentalmente, la contribucién del concepto indica que la cantidad de un
servicio (g) debe ofrecerse hasta el punto de que el costo marginal del servicio
sea igual al precio (MC = P) y no seglin una practica comun que se estila de
producir un servicio hasta que el costo marginal sea igual al costo medio. Por
lo general, bajo esta ultima condicién, se llega a ofrecer menor cantidad (g) de
servicio que si se aplicara la situacién MC = P.

En los transportes publicos, a menudo, un ferrocarril o un concesionario de
una carretera tiene poder de monopolio. En este caso, donde no hay compe-
tencia, se necesita aplicar como criterio para fijar el costo del servicio en el
que el operador fija o recibe precios que le permitan maximizar sus ganancias,
pero que no se alejen demasiado de lo que los usuarios pagarian bajo el con-
cepto de costo marginal. En estos casos puede aplicarse la llamada regla de
Ramsey o de inversa de la elasticidad. Bajo este concepto, las tarifas aumen-
tan de acuerdo con la elasticidad precio de la demanda; siendo mayores para
aquellos que son ineldsticos, el consumidor esta dispuesto a pagar mds por el
servicio; mientras que las tarifas aumentan menos para aquellos servicios con
mayor elasticidad.

Ademds, otro término relevante es el Peak load pricing o establecimiento
de tarifas diferenciadas segin picos de demanda, el cual se deriva del con-
cepto del beneficio marginal del usuario, que en ciertos periodos (horas del
dia, dias de la semana o estaciones del afio) puede estar dispuesto a pagar
mds por un servicio, debido a que siente que recibe un beneficio también
mayor (por ejemplo, congestionamiento de trdnsito en horas pico).

También, se deben considerar los efectos de “externalidades” en transporte,
debido a que no es posible cobrar a todos los beneficiarios la utilidad extra
que reciben de la construccién de un camino o un ferrocarril en su cercania.
Las obras publicas, en particular ferrocarriles y caminos, tienen repercusiones
tavorables sobre los costos de factores de produccién como mano de obra,
energia o transporte, en las operaciones de empresas e individuos. Las exter-
nalidades, por otra parte, también pueden ser negativas para algunos acto-
res econémicos, como podria suceder si la construccién de un nuevo camino
desvia el trafico de caminos existentes, dejando sin negocio a comerciantes y
transportistas de la vieja ruta.

(o beneficio del consumidor) utilizado en el analisis de costo-beneficio que debe reflejar el monto que el
consumidor estarfa dispuesto a pagar por el servicio.
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5. Transporte y comunicaciones
y sus efectos macro y microecondmicos

La inversién que se realiza en el desarrollo de infraestructura en los secto-
res de transporte y comunicaciones tiene dos tipos de efectos: los primeros
se pueden catalogar como temporales y se presentan durante el periodo de
construccién, como el aumento en la tasa de ocupacién y los efectos indirectos
sobre los sectores conexos a través de la relacién insumo-producto (ouzput-
input)®. El segundo tipo de efectos es constante durante la vida de la obra y
estd compuesto por los efectos primarios o directos como el ahorro de tiempo,
accidentes, costos monetarios y ambientales y los efectos indirectos inducidos
por el proyecto.

Los efectos positivos de la inversién en infraestructura de transporte tienen
la caracteristica de que mejoran el acceso a dreas especificas y dan lugar a
cambios en la localizacién de las empresas, cambios en el mercado de trabajo
e incluso en el mercado de viviendas?'.

Las mejoras en la infraestructura de transportes contribuye al crecimiento
econémico, ya que aumenta la productividad y reduce los costos de produc-
cién. Ademas, el acceso a los servicios de la infraestructura tiene efecto positi-
vo sobre los ingresos y el bienestar no solo de los usuarios directos de servicios
de transporte y comunicacién, sino también de los segmentos de menores
ingresos de la poblacién, ya que permite un mejor acceso al mercado de tra-
bajo sea dando empleo de forma directa, sea facilitando el uso de servicios
sociales y econémicos, o al permitir el transporte desde otros sitios lejanos a
un mercado de trabajo local.

Los beneficios de la infraestructura del transporte son atin mas amplios segin
Rozas y Sanchez??. Los medios de transporte ayudan a sobreponer los efectos
de la distancia, lo que permite aumentar el tamafio del mercado de manera
que los productos domésticos pueden ser vendidos en el exterior. Por su par-
te, la infraestructura crea oportunidades para el comercio internacional y la
integracién econdémica; permite reducir los costos de inventarios al facilitar
técnicas de produccién como el justo a tiempo; facilitan la movilidad laboral,
aumentan la competitividad; minimizan los tiempos de viaje y, por lo tanto,
ayudan a reducir los costos por unidad de produccién.

20  Enlarelaciéon output-input las salidas de una industria (outputs) son las entradas de otra (inputs), mostrando
una interrelacion entre ellas.

21 Chaves (2011), p. 25.
22 Citados por Chaves (2011), p. 27.
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Rozas y Sdnchez sefialan al menos tres tipos de efectos sobre el producto
agregado de las inversiones realizadas en el sector infraestructura y servicios
conexos: a) la infraestructura contribuye como producto final directamente a
la formacién del Producto Interno Bruto (PIB), mediante la produccién de
servicios de transporte y demds; b) las inversiones en infraestructura generan
externalidades sobre la produccién y el nivel de inversién agregada de la eco-
nomia, contribuyendo al crecimiento de largo plazo; y ¢) las inversiones en
infraestructura influyen indirectamente sobre la productividad del resto de los
insumos en el proceso productivo y de las firmas. En el caso de factores pro-
ductivos, estos aumentan su productividad con las inversiones que facilitan el
transporte de los bienes e insumos intermedios o la provisién de servicios antes
mencionados. Por su parte, en las empresas la competitividad se ve beneficiada
por la disminucién de los costos, ya que las cadenas de abastecimiento, alma-
cenamiento y distribucién se hacen mas eficientes, lo que permite mejorar el
manejo de inventarios y facilita el acceso a nuevos mercados y el aumento de
economias de escala. De esta manera, los beneficios que trae la adecuada dis-
ponibilidad de infraestructura, asi como la correcta y eficiente prestacién de
servicios conexos contribuye a que un pais o regién desarrolle ventajas compe-
titivas al alcanzar un mayor grado de especializacién productiva.

Al tomar en cuenta los planteamientos anteriores sobre las relaciones del sector
transporte y comunicaciones con la economia agregada —macro—, en capitulos
siguientes, se analizardn aquellos efectos de tipo macroeconémico donde:

a) Los servicios del sector realizan una funcién integradora entre los distintos
espacios o regiones econémicas del pais, vinculando a productores y consu-
midores de bienes; asi como a estos con los mercados internacionales.

b) Por la naturaleza del sector, requieren de grandes inversiones en infraes-
tructura para atender las demandas, convirtiéndose en un sector de primer
orden en cuanto a promocionar inversiones en construcciones y equipo, asi
como en generacién de empleo, desempefniando asi un papel dinamizador
sobre la economia nacional.

¢) A menudo, solo el Estado tiene la capacidad para asignar recursos para hacer
frente a las inversiones en infraestructura en transportes y comunicaciones,
capacidad que depende a su vez de la situacién de las finanzas publicas.
En periodos de problemas fiscales, muchas de las obras publicas no se eje-
cutan o se retrasa su construccién con consecuencias negativas para el cre-
cimiento econémico futuro.

Respecto de la incidencia de aspectos microeconémicos en las relaciones eco-
nomia-transporte-comunicaciones, se tomaran en cuenta los siguientes:

a) Evolucién de las empresas privadas y de la estructura organizacional de
los sectores de transporte y comunicacion, cémo esas afectan la cobertura
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y la calidad de los servicios ofrecidos; incluyendo la consideracién de si

estos servicios se realizan bajo condiciones de competencia o de monopo-

lio, aspectos que pueden incidir en el costo y transparencia de los servicios.
)

b) Efectos de precios de fletes de transporte y de comunicaciones, donde los
efectos del costo de servicios son tanto sobre la economia en su conjunto
como sobre los individuos y empresas que los utilizan. Las tendencias en
estos costos a través de varios periodos pueden ser indicadores de cuindo y
en qué grado sus cambios pudieran afectar la actividad econémica.

¢) Rentabilidad de los servicios. Aunque la informacién al respecto es escasa,
el andlisis de datos existentes es importante para ofrecer, a grandes rasgos,
una idea sobre la rentabilidad de ciertos servicios, al menos en determina-
das épocas (por ejemplo, los ferrocarriles a finales del siglo XIX).

A lo largo de los capitulos siguientes los aspectos mencionados de caricter
macro y micro forman parte del anilisis, ya sea en cada uno de los distintos
periodos o segtin los distintos medios de transporte y comunicacién estudiados.

6. Redes de transporte
y la economia nacional y regional

Los factores principales que incidieron sobre el establecimiento de las redes
de transportes en Costa Rica desde la época colonial fueron estudiados por la
distinguida gedgrafa Carloyn Hall (1975). Ademis de los lineamientos esta-
blecidos por Hall sobre la relacién entre transporte y desarrollo econémico,
en Artavia y Marin® se propone un enfoque para evaluar cémo el espacio
tue ocupado y, posteriormente, articulado mediante vias de comunicacién. El
andlisis de estos autores incluye como un elemento del contexto la actuacién
de diversos grupos de interés de cardcter econémico, social y politico, lo que
permite considerar al desarrollo regional y la ubicacién de las vias de comu-
nicacién como el producto no solo de factores econémicos, sino también de
decisiones y choques entre esas fuerzas sociales.

Artavia y Marin plantean modificar el concepto de espacio para que este
no se considere solo en su dimensién fisica o geogrifica, sino que se exprese
con fuerza también en una resultante de los conflictos entre grupos sociales.

Citando a Capel:

23 Artavia, Luis Guillermoy Marin, Juan José, Enfoque analitico propuesto para trabajos futuros (CIHAC, 2010's. p.).
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El espacio se concibe ahora como un producto social, como expresion y
reflejo de la estructura social, como elemento de produccion y consumo
y como objeto de apropiacion por los diferentes grupos sociales. Aparece
ast como lugar del conflicto y las contradicciones sociales y en su mor-
Jfologia y organizacion los gedgrafos buscan la huella de los mismos asi
como de las sucesivas intervenciones que historicamente se han ido rea-
lizando en relacion, sobre todo, con los intereses y proyectos de los grupos
dominantes*.

Aspectos metodolégicos derivados del estudio de Artavia y Marin proponen
un esquema de “légicas viales” basadas en criterios geogrificos, econémicos
y sociales para explicar el proceso de ocupacién del espacio y cémo este era
articulado mediante las vias de comunicacion de diferentes tipos. Ese estudio
incluyé un ejercicio donde se analizaron resultados para diversos periodos
(1750-1823; 1824-1875; 1876-1940 y 1941-1980). Estos se realizaron a escala
nacional, aunque en los primeros periodos se centraron en sus efectos en la
regi6én del Valle Central. Concluyen Artavia y Marin que “E/ modelo de logica
vial terrestre entre 1824-1980, a pesar de sus limitaciones, es una buena hipotesis
de trabajo para establecer las diferencias regionales y su evolucion no sélo en térmi-
nos poblacionales sino que también en términos estructurales, historicos, politicos y
culturales (...) (Sin embargo) (...) El modelo de la ldgica vial terrestre entre 1824~
1980 deja muchas preguntas que pueden ser abordados por otros colegas™ .

Modalidades de transportes y comunicaciones
y su relacién con los mercados

La relacién entre los distintos tipos de mercado (local, regional, nacional,
internacional) y las diferentes modalidades de transporte y de comunica-
cién se muestran en los cuadros 1.1 y 1.2. En el cuadro 1.1 se asocian los
diferentes mercados con los medios de transporte. Se aprecia que para la
comunicacién con ultramar jugaban un papel protagénico las carreteras y los
terrocarriles, los cuales permitian la movilizacién de mercaderias a lo interno
del pais hacia los puertos y desde estos para conectarlos con el transpor-
te maritimo. Después de mediados del siglo XX, otro medio de transporte
utilizado de manera creciente para el desarrollo de mercados externos fue el
transporte aéreo, cuya limitacién de volimenes de carga lo hace apto para
bienes de alto valor.

24 Capel, Los espacios acotados. Geografia y dominacion social (1990), p. 2. Las observaciones de Horacio
Capel las consideran Artavia y Marin como fundamentales, pues como ha manifestado este, el anlisis del
poder desde la geografia y las ciencias sociales permite incidir en su transformacion y democratizacion
(Capel, 2007).

25 Artavia, Luis Guillermoy Marin, Juan José, Enfoque analitico propuesto para trabajos futuros (CIHAC, 2010's. p.).
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Para conectar los mercados a nivel del itsmo fueron fundamentales las carre-
teras, el transporte maritimo y el cabotaje entre los diferentes paises; también
lo fue el transporte aéreo, aunque en menor medida que los otros. A nivel
de mercados nacionales, se presenta la mayor cantidad de combinaciones de
medios de transporte que permitieron el desarrollo de mercados; estos abarca-
ron desde los caminos rusticos, pasando por el cabotaje maritimo-fluvial hasta
el transporte aéreo que permitia el acceso a zonas alejadas.

En relacién con el acceso a los mercados en las regiones del pais, los principa-
les medios de transporte que jugaron un papel protagénico para el desarrollo
de mercados fueron los caminos rusticos, las carreteras, el ferrocarril (espe-
cialmente como via de acceso a la Zona Atldntica) y el cabotaje en la Costa

Pacifica y la Zona Norte del pais.

Es importante indicar que estos medios de transporte conviven a lo largo
del tiempo; la introduccién de alguno a nivel de mercado no necesariamente
implica el desplazamiento de los existentes, sino que puede significar una
disminucién en su uso, aunque por razones econémicas continte operando
por un tiempo.

Cuadro 1.1
Relacién entre niveles de mercados y modos de transporte

. Caminos . -, . .
Niveles y modos B Carreteras Ferrocarril Maritimo Cabotaje Aéreo
rusticos
Ultramarino X X X X
Region
centroamericana
Nacional
Regiones del pals X

Fuente: Elaboracion propia.

Un caso similar se presenta en el cuadro 1.2, donde se relacionan los dife-
rentes mercados y los medios de comunicacién. En el contexto internacional,
los principales medios de comunicacién que han permitido el enlace con
estos destinos han sido el correo, el cable y la radiotelegrafia, teléfono, tele-
fax e Internet.

En el 4mbito nacional se aprecia la mayor cantidad de medios de comunica-
cién; mientras que los principales medios de comunicacién que se utilizaron
para enlazar los mercados de regiones fueron el correo, el telégrafo, la telefo-
nia, el telefax y el Internet. Aligual que en los medios de transporte, la llegada
de nuevos medios de comunicacién no implica la desaparicién de los otros,
pero si significé una reduccién paulatina en su uso.
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Cuadro 1.2
Relacién entre niveles de mercados y modalidades de comunicacion

Nivelesy modos Correo  Telégrafo ycrzglif)— Teléfono  Telefax Internet
telegrafia

Internacional X X X X X

Nacional X X X X X X

Regiones del pais X X X X X

Fuente: Elaboracion propia.

Ampliacién de la economia espacial
y los transportes y comunicaciones

Una economia nacional dindmica refleja la existencia y crecimiento de mer-
cados donde las demandas de bienes por parte de los consumidores y las
ofertas de productos se conjugan y se satisfacen. En algunos casos, estos
productos son dirigidos a un mercado interno (consumidores y productores
ubicados dentro del drea geogrifica de la nacién); y en otros estin dirigidos al
mercado internacional (donde consumidores y proveedores se encuen-
tran externos al territorio nacional). Los transportes y las comunicaciones
juegan un papel muy importante con respecto a esta dimensién espacial
de la economia, pues logran que los bienes y servicios fluyan de los sitios de
produccién a los mercados de consumo.

La situacién econémica costarricense atin a inicios del siglo XIX mostraba un
nivel incipiente de ocupacién del espacio geogrifico del territorio, ya que la
poblacién se encontraba concentrada en la parte oriental del Valle Central, con
asentamientos dispersos en la vertiente del Pacifico y pequefios niicleos en la
costa del Atlantico; el resto del pais estaba escasamente poblado. Durante ese
siglo, el aumento gradual de la poblacién llevé a la ocupacién de la parte oeste
del Valle Central e incluso de zonas aledanas al valle. Dicho proceso de colo-
nizacién del espacio geogrifico se aceleré a inicios del siglo XX, de manera
que la frontera de expansion agricola llegé practicamente a todas las zonas con
tierras aptas para la agricultura y especialmente la ganaderia, cuya consecuen-
cia fue el agotamiento de dicha frontera en la década de 1970-1980. Las tierras
que no fueron ocupadas por actividades agropecuarias fueron aquellas prote-
gidas por leyes especiales que a partir de la década de 1970 dieron origen al
sistema de parques nacionales (Ley de Parques Nacionales N.° 6084 de 1977)
y poco mis tarde a los territorios indigenas (Ley Indigena N.” 6172 de 1977).
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En ese proceso de ocupacién del territorio, los transportes desempefiaron
un papel fundamental, pues contribuyeron en el crecimiento de la economia
nacional, al vincular las zonas de produccién y los puertos con los mercados
donde la poblacién adquiria los bienes necesarios para su sustento, fueran
estos de origen nacional o importado. También su aporte incluyé el transporte
de productos nacionales a los puertos y de alli a los mercados internacionales.

En la literatura econémica, particularmente aquella relacionada con los pro-
blemas del desarrollo econémico, se reconoce que uno de los factores criticos
que incide sobre el proceso de desarrollo econémico es la existencia de diver-
sas modalidades de transporte, las cuales permiten el movimiento de personas
y bienes entre las zonas pobladas de un pais o una regién. La facilidad, costo y
seguridad del transporte ejercen un efecto muy importante sobre la competi-
tividad de un pais o regién respecto de otros y, por tanto, sobre la calidad del
desarrollo econémico que se puede alcanzar.

La adecuada disponibilidad de infraestructura para transportes y comuni-
caciones en tiempo y espacio es un factor determinante del éxito de un pais
o una zona subnacional, pues ayuda a diversificar la produccién, expandir
el comercio, enfrentar el crecimiento de la poblacién, reducir la pobreza y
mejorar las condiciones ambientales. Sin embargo, estos efectos se pueden
identificar solamente cuando las obras de infraestructura son suficientes para
cubrir la demanda real y si se construyen con eficiencia, pues una buena dis-
ponibilidad de infraestructura y sistemas de comunicacién ayudan a elevar la
productividad y reducir los costos de produccién. Por esta razén, el desarrollo
de infraestructura de transportes y comunicaciones debe ir de la mano con el
crecimiento econémico de forma que ayude a dinamizarlos y no se convierta
mids bien en un elemento que causa rezago®.

El desarrollo econémico de un pais o regién depende, entonces, de que se logre
integrar su dimensién espacial, es decir, que en las zonas pobladas se establez-
can mercados y estos se expandan geogrificamente, que creen vinculos eco-
némicos para generar el movimiento de personas y bienes entre ellos, donde
la base es el sistema de transportes. Por tanto, para analizar la economia de
los transportes, es indispensable tomar en cuenta elementos de la economia
espacial y las teorias de localizacién provenientes de la geografia econémica,
enfoques que con frecuencia no se consideran de forma explicita en los andli-
sis. Esta situacion ocurre a pesar de que para muchos economistas “cldsicos”
el costo del transporte era reconocido como un factor determinante para esta-
blecer la escala de las unidades productivas, de las ciudades y de los mercados,
asi como para definir la calidad de vida en general?’.

26 Chaves (2011), pp. 25-26.
27 Munby (1968), Transport. Selected Readings. Penguin Books. London. p. 8.
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Durante la época colonial e inicios de la Republica se justificaba el escaso
desarrollo econémico nacional por la falta de vias de transporte adecuadas
que dificultaban el acceso a los mercados externos. Al existir una gran con-
centracién del asentamiento humano en el Valle Central, el cual se encontraba
alejado de las dos costas, era natural que la dificultad para transportar bienes
de exportacién e importacién implicara un gran obstdculo. El terreno mon-
tafioso y las dificultades causadas por el clima se sumaban a la escasez de vias
de comunicacién desde las costas hacia el Valle Central. Lo reducido de la
poblacién y lo inmediato que estaban las zonas de produccién de alimentos de
las poblaciones incidian en que el problema de vias de transporte para facilitar
el abastecimiento de los mercados internos recibiera menor atencién, ademads
de que existia un grado alto de produccién para autoconsumo, lo cual obviaba
la necesidad de desarrollar mercados.

Conforme la poblacién y la economia fueron creciendo durante los siglos XIX
y XX, fue necesario trasladar a los mercados externos e internos volimenes
cada vez mayores de productos, con lo cual las dificultades de transporte y
de comunicacién también se incrementaron. Fue indispensable que las vias de
comunicacién mejoraran para facilitar asi el acceso a los mercados e incentivar
la formacién paulatina de regiones econémicas.

Entonces, es crucial para la historia econémica conocer cémo los espacios
econémicos y luego las regiones se fueron integrando a través de la formacién
de mercados subnacionales, y como estos se vincularon a través de las vias de
comunicacién para formar mercados regionales y nacionales, asi como en pro-
ceso paralelo la economia nacional se integré a los mercados internacionales.

Este andlisis del desarrollo espacial por regiones y espacios econémicos permite
establecer una cronologia basada en el desarrollo histérico de esos espacios.
Como se menciond, durante el siglo XIX, practicamente solo la Regién Cen-
tral reunia las condiciones de una regién econémica. Las demds zonas pobla-
das podrian conceptuarse como espacios econémicos, algunos de los cuales
durante el siglo XX se convertirian en regiones econémicas propias®. Dado
que en capitulos posteriores se presenta informacién con mayor detalle sobre
cémo los transportes influenciaron el desarrollo econémico de las regiones
del pais, se presenta el cuadro 1.3 a manera de resumen, el cual muestra una
sintesis cronolégica de las épocas en que las regiones y los espacios se fue-
ron estableciendo, incluso de cuando algunos de estos ultimos lograron inte-
grarse como regiones y de los medios de transporte que contribuyeron a esa
integracion.

28  Paraun detalle de las regiones y espacios constituidos entre finales del siglo XIX y el siglo XX, ver capitulos
Il al VI del Tomo I, La Economia Rural, de la serie de Historia Econémica de Costa Rica en el Siglo XX.
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Periodo

Finales
de la época colonial,
antes de 1821

Hacia 1850-1860

Hacia 1890-1900

Hacia 1930-1940

Hacia 1960-1970

Cuadro 1.3
Cronologia de formacién de regiones y espacios econdmicos

Espacios
econémicos

Cartago, San José,
Heredia, Alajuela,
Nicoya, Centro-Norte
de Guanacaste

Puntarenas, Nicoya,
Centro-Norte de
Guanacaste, Puriscal,
San Ramon

Limdn, Puntarenas,
Nicoya, Centro-Norte
de Guanacaste,
Puriscal, Turrialba

San Carlos, Valle de El
General, Dota, Acosta,
Quepos-Golfito

Coto Brus, Zona Norte
(Upala-Los Chiles-
Guatuso), Peninsula
de Osa, Talamanca, La
Cruz, ribera sur del Rio
San Juan

Regiones

Region Central
Centro-oriental

Region Central

Regién Central,
Atlantica, Pacifico
Central y P.Norte

Region Central,
Atléntica, Pacifico
Central, Pacifico

Norte, Pacifico Sury

Region Norte (San
Carlos-Sarapiqui)

Medio de transporte
integrador

Camino Real
para mulas

Carretera Nacional
Cartago-Puntarenas

Ferrocarril
al Atlantico
y caminos nuevos

Ferrocarril al Pacifico,
cabotaje, Carretera
Interamericana,
caminos nuevos

Carretera
Interamericana Sur,
programa de caminos
vecinales, carreteras
de alto volumen

en el Valle Central

Fuente: Elaboracion propia.

Como se observa en el cuadro 1.3, entre 1820 y 1970 aproximadamente se fue
estableciendo primero la Regién Central y luego las cinco regiones periféricas
del Atléntico, Pacifico Central, Pacifico Norte, Pacifico Sur y Norte. Hacia
1970 quedaban varios espacios econémicos que ain no estaban plenamente
incorporados a las regiones, aunque en el transcurso de las décadas siguientes
tueron casi todos integrados. Para finales del siglo XX, las zonas no servidas
por medios de transporte correspondian principalmente a zonas de frontera,
reservas indigenas o parques nacionales donde existian restricciones de acceso.

El proceso de colonizacién en Costa Rica y los transportes

La ocupacién del espacio geogrifico —colonizacién- del territorio en Costa
Rica siguié un proceso que mostré distintas caracteristicas en cada periodo.
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Fueron mayormente individuos los que abrieron las zonas nuevas a la agricul-
tura, que en sus inicios no cumplian con el objetivo de producir para los mer-
cados, sino para lograr el autoabastecimiento de las familias campesinas. Otro
modelo menos difundido fue el dirigido desde el principio a establecer explo-
taciones comerciales en nuevas zonas, las cuales requerian de gran inversién
de capital, por lo que su nimero fue limitado. Entres ellas, las mds conspi-
cuas fueron las plantaciones de banano establecidas por la United Fruit Com-
pany (UFCo) o Compaiiia Bananera de Costa Rica (CBCR) o por algunos

empresarios nacionales en los cultivos de cafa, café y banano®.

La poblacién nacional se ubicé inicialmente en ciertos espacios econémicos
reducidos, pero en la medida que fue creciendo en nimero, dichos espacios
aislados se fueron uniendo entre ellas a lo largo del tiempo hasta convertirse
en regiones econémicas centradas en uno o mas mercados regionales, creados
a partir de la demanda de bienes producidos en la regién o fuera de ella y
transportados a dichos mercados. Cierta parte de la produccién de una region,
asuvez, erallevada y distribuida en otros mercados nacionales, cuyos destinos
principales fueron la capital y las otras ciudades.

En tanto la poblacién y la economia fueron creciendo durante la segunda
mitad del siglo XX, el traslado de cantidades cada vez mayores de productos
a los mercados externos e internos y las inversiones en transporte también
incrementaron. Esto se dio en respuesta a la necesidad de integrar nuevas
regiones econémicas que se unieran a la Regién Central, la cual se encontraba
en avanzado nivel de desarrollo, para llegar a formar un mercado nacional,
pero para ello fue necesario construir nueva infraestructura en esas regiones,
la cual fue costosa y dificil de alcanzar, debido a las condiciones fisicas, por
ejemplo, la topografia abrupta, el clima altamente lluvioso en varias partes y

la baja densidad de poblacién, que limitaba la disponibilidad de mano de obra.

7. La inversién en transportes y comunicaciones

Es de interés analizar el tema de transportes y comunicaciones desde dos puntos
de vista: primero en relacién con la inversién en la infraestructura creada y su
evolucién a lo largo de los periodos analizados por este estudio; y segundo por
la manera como los cambios en tecnologia de transportes y sistemas de comuni-
caciones influenciaron el tipo y ritmo de esa inversién. En el caso de la infraes-
tructura construida, es importante contemplar la evolucién de la inversion

29  VerSandner (1962) y Sandnery Nuhn (1966).
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en transporte en la regién Latinoamericana, para efectos de compararla con
el caso nacional. La discusién inicia sefialando a grandes rasgos los cambios
introducidos por la revolucién en servicios de TyC?®, pasa luego a los principa-
les acontecimientos en estos campos a escala continental; por ltimo, analiza
los datos de inversién en TyC nacionales.

Efectos de la revolucién tecnolégica
en transporte y comunicacion

Durante el periodo en analisis tuvo lugar una rapida evolucién en los sistemas
de transporte terrestre y de comunicacién. En el caso del transporte por cami-
nos, este pasé de la traccién animal a los camiones y automéviles con moto-
res de combustién interna, lo cual implicé un cambio en el tipo de caminos:
el camino de tierra se sustituyé por el de macadam y posteriormente por el
de asfalto. Los ferrocarriles —aunque de menor importancia para el mercado
regional— se transformaron en cuanto al tipo de combustible utilizado: de lefia
a carbén y finalmente a diésel o, en ciertos casos, a electricidad.

En términos de las comunicaciones, que de manera creciente influfan sobre
las decisiones de los participantes en los mercados regional, nacional y exter-
no, fueron también transformdndose con el tiempo: el correo postal y el telé-
grafo dieron paso a la radiotelegrafia internacional; mientras en la segunda
mitad del siglo XX, ya existian medios como el teléfono y el telefax para las
comunicaciones locales y nacionales; a finales del siglo, la telefonia celular y el
Internet ampliaron el acceso de las comunicaciones a distancia a niveles antes
no concebibles.

Caracteristicas de la inversién
en transporte en América Latina

La evolucién de los transportes y de las comunicaciones en Costa Rica durante
el siglo XIX y XX no fueron aisladas, sino que eran reflejo de situaciones que
se dieron en el resto de América Latina.

30  Los cambios tecnoldgicos asociados con cada tipo de servicio se analizan en mayor detalle en los respec-
tivos capitulos siguientes, por lo que se remite a esos para una caracterizacion detallada de los cambios
introducidos.
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(..) El desarrollo de los sistemas de transporte modernos durante la pri-
mera globalizacion econdmica tuvo una importancia clave para la inser-
cion de las economias latinoamericanas en la economia internacional 3.

Que la mejora de los medios de transporte es una palanca fundamental
para el crecimiento econdmico es algo harto sabido desde que lo teorizd
Adam Smith. La ampliacion y modernizacion de las infraestructuras y
los artilugios empleados para trasladar a distancia mercancias y personas
son un potente motor de crecimiento porque gracias a ellos se amplia el
mercado y se multiplican los intercambios, lo que promueve la especiali-
zacion productiva y permite aprovechar las economias de escala. Recur-
sos naturales y factores de produccion no explotados o deficientemente
explotados pasan a dar altos rendimientos econdmicos cuando median-
te modernos sistemas de transporte entran en contacto con mercados
mucho mds amplios que los meramente locales. Los productores acceden
a un niimero mayor de consumidores y tienen a su vez la posibilidad
de ser abastecidos en condiciones mds ventajosas por mds proveedores.
Los menores costes de transporte abaratan el precio final de los bienes, lo
que favorece tanto a los consumidores como a los productores. En definiti-
va, crece extensiva e intensivamente tanto la oferta como la demanda™?.

A pesar de la gran importancia que tuvo la introduccién de medios de trans-
porte modernos en la regién, la informacién sobre cémo tuvieron lugar estos
cambios y sobre el esfuerzo que debieron realizar los paises para financiar el
costo de las inversiones en transporte es poco conocido. Tafunell (2009) ofrece
una primera visién de conjunto de las inversiones en lo referente al equipo de
transporte utilizado para modernizar el sistema latinoamericano entre 1890
y 1930. Sin embargo, como lo sefiala este autor®, dicha cuantificacién estd
basada en el valor de importaciones de equipos (vehiculos, equipo ferroviario),
pero no incluye el costo de las infraestructuras (caminos, vias ferroviarias,
puertos, etc.), sin los cuales los equipos no hubieran podido operar eficiente-
mente. El estudio de Tafunell estima las inversiones en equipo de transporte
a partir de datos de exportaciones a la regién desde cuatro paises (Gran Bre-
tafia, Alemania, Bélgica y Estados Unidos), los cuales exportaron entre 83%
y 93% del total de equipo de transportes a América Latina durante el periodo
mencionado, y son, por tanto, porcentajes bastante representativos.

¢Cual fue la magnitud de la inversién en transporte y su crecimiento en rela-
cién con la economia de la region en ese periodo de 1890 a 1930? El creci-
miento de las inversiones en equipo de transporte a la region en el periodo

31 Tafunell (2009), p. 39.
32 Tafunell (2009), p. 40.

33 Tafunell (2009), pp. 41-42. Dicho estudio excluye la inversién en equipos de transporte como carretones,
carretas y otros vehiculos considerados no-modernos.

34 Tafunell (2009), pp. 43-44.
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estudiado por Tafunell fue de 5,5% anual, el doble del ritmo al que crecieron
las principales economias regionales en ese periodo®. Dicho crecimiento fue,
sin embargo, muy inestable al no demostrar una tendencia constante, ya que
decliné a finales de los afios noventa, producto de la crisis de esos afios ori-
ginada por la falta de pago de la deuda argentina, que generé un efecto en
cadena hacia Gran Bretafia, contrayendo los flujos de inversién de ese pais por
un largo periodo. La inversién en transporte se recuperé en la regién después
de 1905 y creci6 con rapidez hasta 1915, cuando la Primera Guerra Mundial
produjo una segunda y prolongada caida de la inversién. Solo después de 1924
y hasta 1929 tuvo lugar un dltimo auge de inversiones, cuando de nuevo fue
cortado por la gran crisis mundial de los afios treinta’.

Tafunell ofrece una visién de conjunto de la inversién en equipo de transporte
para veinte paises de la region, destacando que los paises pequefios —como los
de Centroamérica, Ecuador, Bolivia, Haiti, Paraguay y Rep. Dominicana—
aportaron solo el 3,5% de la inversién total. En el otro extremo, Argentina
represent6 un 35% del total; Brasil, 22%, y México, 10%. Las tasas de creci-
miento de la inversién fueron muy diferentes de un pais a otro, cuyo promedio
tue del 5,4% anual para toda la regién. Para Costa Rica, el promedio fue
superior a la media, ya que alcanzé 6,7% anual®.

La inversion en transportes en Costa Rica (1840-2010)

Para complementar el andlisis de la evolucién de los transportes en el caso
costarricense, es util aportar estimaciones de las inversiones realizadas en las
diversas formas de transporte a lo largo del periodo que se estudia, tanto en
infraestructura (inversion fija) como en bienes de capital de transporte (vehicu-
los). La existencia de series de datos de gasto en obras publicas a partir de 1870
por sectores permite contar con una primera estimacién a largo plazo de la
inversién en infraestructura de transportes, pues la serie se extiende hasta
1948. Una segunda serie, en este caso de cuentas nacionales sobre la inversién
publica por sector de 1946 a 2006, completa las estimaciones en transportes
hasta inicios del siglo XXI. Asi, se cuenta con datos sobre cémo evolucioné la
inversion en infraestructura (capital fijo) de transportes a lo largo de mas de un
siglo, aunque no siempre se logré incluir la inversién en equipo de transportes.

35  Tafunell (2009), pp. 46-47.
36 Tafunell (2009), pp. 47-48.

37 Tafunell (2009), p. 51, Cuadro 2. Sin embargo, otros paises centroamericanos mostraron tasas mayores a Costa
Rica: El Salvador, 11,2%; Guatemala, 6,9%; Honduras, 13,6%; y Nicaragua, 6,6%. Esta diferencia probablemente
se debid a que Costa Rica ya habia finalizado la costosa inversion en el Ferrocarril al Atldntico para 1890.
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Desafortunadamente, la informacién sobre gasto publico e inversiones en el
sector de comunicaciones es mucho mds fragmentada. Sin embargo, en capi-
tulos posteriores, al analizar algunas de las modalidades de transporte y de
comunicaciones, se incluyen los datos parciales correspondientes a esos ser-
vicios, asi como de las inversiones privadas en bienes de transporte mévil®.

Sobre la inversién en TyC antes de 1870, es posible utilizar las cifras de la
construccién de la Carretera Nacional de Cartago a Puntarenas, realizada
entre 1844 a 1845, para ofrecer un dato a contrastar las series de inversiones
mencionadas de los afios posteriores. Esta Carretera Nacional fue la obra
de transporte mds importante antes del inicio de la construccién del ferro-
carril en la década de 1870. Se construyé para resolver un problema de gran
trascendencia para la economia a inicios de la década de 1840, cuando la
expansion del cultivo de café produjo un fuerte incremento en los volimenes
de ese grano, destinado a la exportacién por Puntarenas, que excedian la
capacidad de transporte del viejo Camino de Mulas existente, lo cual obligd
a construir un camino de carretas en su lugar. La obra fue dada en conce-
si6n a la Sociedad Econémica Itineraria que realizé la construccién y le dio
mantenimiento por unos 10 afos. El costo estimado de construccién de los
135 kilémetros de la Carretera Nacional entre 1844 y 1845, cuando se ter-
miné por completo, rondé los $55.000 (pesos), financiados principalmente
con ingresos de aduanas, emprestitos privados, subvencién del Gobierno y
un cargo por quintal de café exportado por el camino. Esta inversion, aunque
hoy pareciera pequeiia, representd entonces una cifra equivalente a 21% de
las exportaciones del pais (estimados en unos $129 mil pesos por afio), en
cada uno de los 2 afios de construccién®.

Inversion en infraestructura de transportes después de 1870

Como se indicd, la obra de infraestructura mas importante durante la primera
mitad del siglo XIX fue la Carretera Nacional de Cartago hasta Puntarenas,
cuyo mantenimiento en las décadas de 1850 a 1870 represent6 una parte muy
significativa del presupuesto de obras publicas. Durante la década de 1860 a
1870, se agregd la construccion de su prolongacion hasta el Atldntico, objetivo
que no se alcanzd, pero que si logré un camino hasta el paso de Angostura

38  Las estimaciones de inversion se realizan a partir de estudios ya existentes y de la Base de Datos del Pro-
yecto de Historia Econdmica de Costa Rica, que los complementan, para establecer series para el periodo o
para ciertos subperiodos.

39 Memoriay cuenta general que la Comisién Directora de la Sociedad Econdmica Itineraria presenta a esta en
el afo 1845, ANCR (1845). Fomento 4465, pp. 26-30. Datos parciales de 1844 del Mentor Costarricense (varios
numeros, febrero-agosto, 1844); para el 1.¢ semestre de 1846 en Mentor Costarricense (1 de agosto, 1846).
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donde se cruzaba el rio Reventazén. Después de 1870, las grandes obras
de inversién se concentraron en la construccién del Ferrocarril al Atlintico

(1872-1890) y al Pacifico (1897-1910).

Es posible estimar a grandes rasgos el costo de las inversiones en transporte
después de 1870, a partir de datos sobre gastos del Gobierno por sectores. Los
datos sobre gastos en obras publicas en los afios de 1870 a 1948 fueron com-
pilados por Romién (1995); mientras que de 1946 a 1958, por UCR/PDECR/
IICE (1962); estos gastos se atribuyen en gran parte a obras de transporte.
Otros datos mds precisos sobre inversiones especificas en transporte, incluso
por tipo de infraestructura, fueron publicados en 1950-1962 por el MOPT
(1964); dichas series de inversion se contindan hasta el presente con base en
las cuentas nacionales publicadas por el Banco Central.

El cuadro 1.4 considera los primeros 80 afios de esos datos, de 1870 a 1950,
los cuales refieren a los gastos en obra publica total. Alli se observa cémo
variaron estos respecto del gasto total del Gobierno en periodos similares de
20 afios. Asi, de 1870 a 1890, la inversién en obras publicas, que en gran parte
correspondian a caminos, puentes y ferrocarriles, representaron un promedio
del 24% del gasto anual del Gobierno. De 1891 a 1910, esos gastos promedia-
ron un 14% anual, cifra que aumenté hasta 18% entre 1911 y 1930, a pesar de
haber sido afectada por la fuerte caida en los ingresos publicos al final del
periodo de la Primera Guerra Mundial®. En el dltimo periodo, de 1931 a
1950, se alcanzé el mayor porcentaje de gasto en obra publica, es decir, un
26% del gasto publico total.

Cuadro 14
Importancia de la inversién en obra publica
en el gasto del Gobierno

Porcentaje de gastos en obras

Periodo publicas del gasto total del Gobierno
1870-1890 24
1891-1910 14
1911-1930 18
1931-1950 26

Fuente: Elaboracion propia, a partir del Cuadro 1008 de la Base de datos del PHECR.

40  Paraunadiscusién mas amplia de los problemas econémicos y fiscales de esa época, ver Historia Econdmica
de Costa Rica Crecimiento y Politicas Econémicas, tomo |.
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Inversién en bienes de capital de transporte

Para Costa Rica no se cuenta con informacién como la presentada para
América Latina en Tafunell (2009), pero existen fuentes como el Estudio del
Sector Transporte en Costa Rica (UCR/PDECR, 1962), que contiene esti-
maciones del capital invertido en bienes de transporte para el periodo 1946-
1958. Otros datos para periodos anteriores pueden obtenerse de las Memorias
de Fomento y de Hacienda o en los Planes Nacionales de Desarrollo para
después de 1962. Estos datos deben ser sometidos a critica, debido a que se
encuentran discrepancias y lagunas, originados posiblemente en las fuentes
utilizadas. Por ejemplo, los valores de importaciones anuales de bienes de
transporte moéviles que presenta Tafunell en su andlisis son algo diferentes de
los que Albarracin y Pérez-Brignoli (1975) presentan para ese mismo rubro
en su estudio sobre el comercio exterior de Costa Rica en los afios 1907-1946.

Ambas series aparecen representadas en el grifico 1.1 donde, a pesar de diferir
en cuanto a los valores absolutos, se observa que siguen tendencias similares,
por lo que se confirman y se complementan razonablemente.

Grafico 1.1
Importaciones de bienes de transporte
en miles de délares de 1890-1894 a 1945-1946
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Fuente: 1890-1930, Tafunnell, X. (2009). 1907-1946, Albarracin, P.y Pérez-Brignoli, H. (1977).
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En el grafico anterior se reflejan ciclos de auge y caida de las inversiones en
equipo de transporte mencionadas en relacién con el cuadro 1.4: auge de
1905 a 1914, de 1920 a 1929, de 1938 a 1941 y después de 1945; y caidas
durante la Primera Guerra Mundial, la crisis de los treinta y la Segunda
Guerra Mundial.

8. ApOI‘tC de los transportes y comunicaciones

al Producto Interno Bruto (PIB)

Se ha mencionado que el sector de transportes y comunicaciones contribuye
significativamente a la economia nacional. Para poder cuantificar dicho
aporte, es posible recurrir a su medicién a través de las cuentas nacionales.
En Costa Rica se comienza a aplicar a inicios de la década de 1950 el cdlculo
del Producto Interno Bruto (PIB), por ello, solo para la segunda mitad del
siglo XX se cuenta con datos para medir el PIB total y el aporte a ese PIB
que hiceron los sectores de transportes y comunicaciones.

La relacién del porcentaje que histéricamente han aportado el TyC al valor
total de produccién nacional de acuerdo con el PIB se muestra en el cuadro 1.5.

Los periodos abarcan desde 1946 hasta el 2010.

Cuadro 1.5
Contribucién del sector TyC al PIB total*

Periodo PIB TyC como porcentaje

del PIB total
1946-1960 33
1961-1970 4,0
1971-1980 44
1981-1990 50
1991-1998 75
1991-2000 85
2001-2010 134

Fuente: Cuadro N.° 202 de la Base de Datos (actualizado).

41 Estrictamente, los datos de 1991-2010 reflejan la estructura del PIB estimada en 1997, lo cual no es compara-
ble con los datos de periodos anteriores, estimados sobre un PIB calculado con base en la estructura de la
economfa en 1966. Por ello, la década de 1990 aparece dos veces, una con cada método de célculo del PIB.
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El primer aspecto que llama la atencién de los datos es que durante el perio-
do 1946 a 1960 el sector TyC produjo en promedio un 3,3% del PIB anual.
Este porcentaje fue en ascenso regularmente en las décadas siguientes hasta
alcanzar en la década de 1981-1990 un 5% del PIB, situacién que muestra la
creciente importancia del sector en la economia nacional.

Un segundo aspecto notable es que a partir de 1991 la tasa de crecimiento del
sector de TyC se vuelve mucho mis dindmica que la tasa de aumento del PIB
total, al promediar respectivamente un 8,5% en la década de 1991-2000 y un
13,4% en la década de 2001-2010. Incluso si se considera solo el Gltimo afio
(2010), el sector TyC llegé a producir un 16% del PIB, es decir, su contribu-

cién mds que se triplicé desde la década de 1980.

Es necesario, sin embargo, aclarar que fue el sector de las comunicaciones, y
en particular las telecomunicaciones, los que tuvieron un crecimiento espec-
tacular desde el afio 2000, como consecuencia de la introduccién de innova-
ciones, tales como la telefonia celular y luego el Internet, cuya cubertura de
servicios aumenté exponencialmente. Estos dos nuevos servicios de comu-
nicaciones han proporcionado un fuerte impulso hacia actividades en otros
sectores, como servicios y comercio, por lo que su contribucién al PIB ha sido
de gran magnitud. En cambio, como se analiza en los capitulos posteriores,
desde la década de 1990, el sector de transportes mostré un comportamiento
poco dindmico en las inversiones, situacién que se ha reflejado en una satura-
cién y creciente obsolescencia de la infraestructura vial y ferroviaria.

9. En sintesis

El mayor crecimento econémico de Costa Rica durante los siglos XIX y XX
tue acompafiado de un importante desarrollo de los sistemas de transporte.
El Estado desempefié un papel muy importante en fomentar modalidades
de transportes y comunicacién que facilitaran la expansién de la economia.
Eso ocurrié tanto en la ocupacién del territorio nacional para explotar los
recursos naturales, como en promover el desplazamiento de la poblacién
hacia nuevas regiones, lo cual redujo la fuerte concentracién de poblacion y
actividades econémicas en la Regién Central, que fue una caracteristica del

pais hasta mediados del siglo XX.

Nuevas formas de transporte sustituyeron en el mar los buques de vapor a
los veleros, y en tierra, los primeros caminos de bestias dieron paso primero
a caminos para carretas, luego la construccién del ferrocarril a las dos costas,
seguido por carreteras macadamizadas y pavimentadas, cuando comenzaron
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a utilizarse los primeros autméviles. Los cambios tecnolégicos en comunica-
ciones fueron ain de mayor alcance, al introducirse sistemas de comunicacién
a distancia, sea alimbrica o inaldmbrica.

Como en otros paises latinoamericanos, las inversiones mds importantes en
transporte fueron financiadas o subsidiadas con fondos publicos. Estas inver-
siones publicas fueron justificadas como un aporte fundamental al desarrollo
de la economia nacional, y de hecho desde finales del siglo XIX hasta el pre-
sente, se convirtieron en un rubro importante de gasto pablico. El aporte del
sector TyC a la economia ha aumentado a lo largo del periodo bajo estudio,
como lo muestra el porcentaje creciente del sector en el PIB.
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