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Resumen

En esta investigacidon se hard un analisis descriptivo de los caminos que realizaban los
boyeros con sus carretas para el transporte de los productos que fueron relevantes en el
desarrollo de una economia independiente emergente en Costa Rica a partir de 1821 con
la salida de la Capitania General de Guatemala y Espafia. Ademas, se van a analizar los
trayectos de dichos caminos para el transporte de bienes de exportacidon e importacion
para identificar su aporte social, politico y econdmico para Costa Rica en tres partes. La
primer parte indagando de 1821 a 1871 los caminos en funcidon de las rutas de
comunicacidn actuales. Asi mismo, en la segunda parte contextualizando el panorama de
los caminos para describir su valor como ruta de transporte, y por ultimo, por medio de
examinacion cartografica relacionando los pueblos circundantes a las rutas de comercio
de la época para explicar la actividad econdmica que se desarrollaba.
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Abstract

This research will make a descriptive analysis of the roads made by the herdsmen with
their carts for the transportation of products that were relevant in the development of an
emerging independent economy in Costa Rica from 1821 with the departure of the
General Captaincy of Guatemala and the Spanish crown. In addition, the routes of these
roads will be analyzed for the transportation of exportation and importation goods to
identify their social, political, and economic contribution to Costa Rica in three parts. The
first part investigating from 1821 to 1871 the roads according to the current
communication routes. Likewise, in the second part contextualizing the landscape of the
roads to describe their value as a route of transportation, and finally, by means of
cartographic examination relating the surrounding towns to the trade routes explaining
the economic activity that was taking place at the time.

Keywords: roads of wagons; transport routes; historical geography; Costa Rica.



1. Indagando de 1821 a 1871 los caminos de carretas en funcion a las rutas de comercio

En Costa Rica, el desarrollo de caminos viene sumamente ligado al desarrollo econdmico
del pais, por ende a la hora de realizar un analisis de los caminos es importante saber el
contexto econdmico en el que estaba inmersa. Aunque el periodo de la colonia no es
parte de la delimitacién espacial de la investigacion es de suma importancia tomarlo en
cuenta ya que fue la base para la creacion de los caminos y posteriormente la eleccidén en
las rutas de comercio. Las rutas de indigenas, que a su vez fueron empleadas por los
colonos, fueron posteriormente heredadas a la Costa Rica republicana que las convirtié en
rutas de comercio.

Antes de la colonia los indigenas tenian sus propias rutas de comunicacidon entre
cacicazgos, las cuales fueron empleados por los espafioles emplearon durante la colonia. A
esta red de rutas se le fueron incorporando mas como el Camino Real, que comunicaba el
Valle del Guarco con Pacaca, atravesaba sectores como Aserri. También existia el Camino
de las Mulas el cual permitia el traslado de Cartago hasta Panama. Pero aunque estos
fueran llamados caminos no eran mas que simples trillos, los cuales se encontraban en un
estado bastante deplorable. Muchos de los caminos empleados durante la colonia, e
incluso después de ésta, eran como los ya mencionados, simples trillos que en realidad no
permitian el dptimo traslado en una economia agroexportadora.

Con la llegada de la época republicana Costa Rica vio la necesidad de consolidar una red
de caminos que permitieran una mejor comunicaciéon y la posibilidad de una actividad
comercial con el exterior, siendo interventor en los sistemas de transporte la
infraestructura para la superacién econdmica y poblacional en materia de eficiencia,
donde la logistica involucra variables de capacidad de transporte, condicién de transporte,
tiempos y espacios como los puertos, rios navegables, extensidn férrea y su privatizaciéon y
caminos cementados (Zamora, 2013). Pero este proyecto no se consolida sino hasta la
llegada del café, principal propulsor para la creacién de caminos. Con la introduccion de
este producto, el mercado costarricense comenzd a crecer y fue éste que permitio
verdaderamente consolidar un modelo de agroexportacidon. Pero el café no solamente
tuvo injerencia en el sector econdmico sino que también propicid la transformacién de
politicas publicas.

La insercidon del café en la cotidianidad costarricense presenté un cambio importante,
donde la sociedad pasé de producir lo basico o inclusive recibiendo diarios de expendios
para la sobrevivencia, a producir para exportar. Hubo todo un cambio social, politico y
econémico el cual también se vio claramente reflejado en las rutas de comunicacion y
vida social. Durante la colonia las rutas reflejaban la actividad econémica de la sociedad
gue pesaba por encima de las aspiraciones de las personas, alejandose completamente
del concepto actual definido por Quesada (2008) como “economia social”, donde habian
asociaciones democraticas participativas personales laborales por encima del capital.

Estos caminos no eran muy elaborados y apenas cumplian la funcién de comunicar a los
diferentes poblados, como la mayoria se dedicaban a la subsistencia no era necesario



grandes caminos para el comercio. Pero grandes cambios se avecinaban con la llegada del
producto que luego se convertiria en la base de la economia de ese periodo.

Figura 1. S.f. Carreta transportando café, Album de
Vistas de Costa Rica de Fernando Zamora.

El café representdé un éxito casi
inmediato en sus primeras
exportaciones a Chile e Inglaterra y
esto también estuvo acompaiiado de
una expansion dentro de nuestro
mismo  territorio. La creciente
demanda impulsé a Ila Sociedad
Econdmica Itineraria a la
consolidacion de una “Carretera
Nacional” que cumpliera con los
requisitos minimos para el modelo de economia que se venia desarrollando. Es asi como
el antiguo Camino de las Mulas pasé a ser la principal ruta entre San José y Puntarenas
para el transporte del café.

El nacimiento de esta pequefa red de comunicacién dio paso a que poblados aledafios a la
Carretera Nacional se integraran a esta corriente de comercio. El café se transportaba por
medio de las carretas, en la figura 1 se muestra como era que se trasportaba el grano para
su comercializacidon. Ademads, en estos lugares la Junta Itineraria fundd las zonas de sesteo
gue permitian que los boyeros junto a sus bueyes descansaran y este cese de actividad se
traducia también en el mantenimiento de las rutas comerciales. En el mapa 1 se trazo la
via de comunicacion que para 1844 era la principal ruta comercial por la cual los boyeros
trasportaban los bienes que se comercializaban, principalmente café.

Mapa 1. Vias de comunicacion 'y
asentamiento nucleares en Costa Rica,
1844. Fuente: La expansion de los
transportes en Costa Rica. p. 15. Hall
Carolyn.
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convertir el antiguo camino en una ruta carretera con calzada y puentes fue financiado
como menciona Dobles, Murillo y Chang (2008) por impuestos a la exportacidn del café,
bultos exportados y también a las carretas que hicieran uso de la ruta.

Figura 2. Puente sobre el rio Jesus Maria, Carretera
Nacional. S.f. Coleccion ANCR.

En la figura 2 se considera parte de la
infraestructura que se construyé
durante el cambio de la ruta vieja a la
Carretera Nacional. La ruta que sigue
la Carretera Nacional atraviesa varios
afluentes, en muchos de los casos
puentes que fueron construidos y en
otros las carretas debian atravesar el
rio por la parte menos onda.

En el mapa 2 y 3 la ruta que seguia el

P - Camino de las Mulas y otros caminos
adyacentes ya pueden ser comparados directamente con el mapa 7 el cual tiene la nueva
ruta de comercio. Con estas dos representaciones se puede terminar de afirmar el hecho
de que las carreteras empleadas para el comercio durante este periodo son herencia
directa de la colonia, de ahi radica la importancia de incluir al menos las rutas mas
empleadas durante la colonia.

La llamada Carretera Nacional fue trazada de manera que la injerencia del clima no la
afectara el paso de las carretas, es decir, evitar que en alguna época del afio se cerrara. La
ruta fue empleada mas arduamente durante una época especifica la cual va de enero a
abril, no estd de mas mencionar que esta fecha coincidia con la finalizacién del proceso de
siembra y cosecha del grano de café. Ya que practicamente era la Unica via por la cual se
podia llevar el grano para que posteriormente se comercializara; fue utilizado arduamente
lo cual favorecid una serie de leyes que normaban el transito.

Estas leyes permitian la armonia en aquellos viajes largos que tardaban hasta 15 dias
dependiendo del clima. De igual manera se consolidaron leyes en cuanto los deberes y
derechos tanto de los boyeros como los duenos de las cargas, esto de igual manera
colaboran a agilizar el movimiento o transporte del café. Existiendo analisis de la utilidad
se pueden realizar adopciones tecnolégicas acordes a las variables socioecondmicas en la
adopcién de mecanismos para el mejoramiento de ingresos, empleos, rentabilidad e
impacto ambiental de las practicas del boyero (Mora-Delgado, 2007), asi los impactos
negativos del sistema de transporte como el transitar por caminos de tierra dominados
por las condiciones climaticas y el mantenimiento de los mismos puedan ser mediados por
impuestos en el comercio.

La figura 3 ilustra cobmo eran las caravanas que se movilizaban de Turrialba por la ruta de
comercio hasta el pacifico. Las caravanas de carretas debian de seguir normativas y un
cierto orden como el viajar en linea recta y no ondulante para evitar cualquier problema



con una carreta que venga en sentido contrario, ya que muchos de los caminos
elaborados tenian el ancho para dos carretas.

Figura 3. Carretas cargadas con café para la
exportacién. Turrialba. 1922. Album de Manuel
Gomez Miralles

Con el paso del tiempo la Carretera
Nacional en conjunto con sus
venaciones fueron mejorando con el
fin de ir agilizando el trasporte para
el comercio. Con este objetivo en
mente se crearon entronques
ferroviales los cuales permitian
mover las cargas un poco mas
rapido. El primer entronque se encontraba entre Barranca y Puntarenas y el segundo en el
Valle Central. El primero de estos no fue tan eficiente como se planteaba pero mejor
suerte corrid el segundo el cual correspondia al primer tramo del Ferrocarril al Atlantico,
el cual brindaba el servicio Cartago-Alajuela, inaugurado en 1873 (Dobles, Murillo y Chang,
2008). Es importante recalcar que para antes de estas fechas ya se tenia en mente la
construccion de un ferrocarril al Atlantico el cual vendria a solucionar y agilizar el
movimiento de los bienes comerciales ya que esta ruta aseguraba una via mas directa y
con menor costo de transporte.

Costa Rica para este momento sabia de su déficit con respecto a las exportaciones y
carencias en el transporte, es por esto que se busca una respuesta y encuentran la
solucion mas moderna: el ferrocarril. Antes de 1871 se logra detectar que no era posible
terminar todo el circuito del ferrocarril, por lo cual se hicieron esfuerzos para la
construccion de otro entronque el cual estaria ubicado entre Cartago y el Reventazén, las
obras comenzaron a ejecutarse en 1869.

El auge de las carreteras estuvo acompafiado de la época de oro de las carretas, que a su
vez, ambas surgieron gracias a la excelente acogida que se le da al café en Costa Rica. La
Carretera Nacional fue de suma importancia para la exportacién a pesar de que no era la
mejor ruta, ya que era una ruta indirecta con varios paises, que representaban el mercado
meta de nuestro pais como por ejemplo Inglaterra. Es por ello que después de la apertura
de la ruta hacia el Atlantico con el ferrocarril, ésta se vuelve la preferida por los
comerciantes. Las razones simples: abaratd costos de transporte y significo una via mas
directa de comercio. Esto no quiere decir que la actividad de la zona pacifica se detuviera,
mas bien se redujo pero si tenia movilidad. El movimiento del comercio en Costa Rica en
el periodo de 1821 a 1871 principalmente se dio por la ruta hacia el Pacifico, esto por la
facilidad con respecto a que ya existia un trazado en la ruta y ademas ciertas
infraestructuras necesarias para el comercio, “asi el espacio tiende a erigirse como un
centro de produccién, circulacién, consumo y acumulacién irrestricta de capital...”



(Talledos, 2015). A partir de la apertura de un ferrocarril la preferencia en rutas cambia
drasticamente hacia el Atlantico.

2. El panorama de los caminos figurando su valor como via de transporte en un
desarrollo independiente

Seglun la doctora Carolyn Hall (1975) existe un comportamiento que caracteriza la
movilizacion de los transportes para el desarrollo de redes de comunicaciéon en el
comercio de un pais. Este modelo se caracteriza de que desde las regiones litorales
penetran hacia el centro del pais buscando las rutas mas rectas posibles para aprovechar
el trayecto mds déptimo hacia dentro, pues “..en Costa Rica, cuando se promueve la
construccion de carreteras, priman las nociones de “progreso” y traslado de mercancias
sobre las necesidades de acceso y bienestar humano” (Lovell, 2010). Histéricamente se
optd por construir las lineas del ferrocarril que salian por el puerto de Limdén hacia Matina
para 1871, lo cual se implementaria para evitar un monopolio en la ruta de Puntarenas,
gue se caracterizaba por tener vias de tren pero sin locomotoras, siendo las carretas
desplazadas por mulas. Carlos Granados (1985) afirma que

...la evolucion de la sociedad costarricense no se presenta en una version
simplemente economista o ecologista. Se plantea en términos de grupos
sociales que se construyen en presencia de condiciones naturales
especificas (un medio tropical, himedo, montafioso, de gran influencia
marina, y, sobre todo, diverso) y de circunstancias internacionales
particulares (como colonia europea, articulada al mercado internacional
capitalista, etc.) (...) que la urbanizacion terciaria es el rasgo mas distintivo
de las ciudades costarricenses, no existe en el sistema de ciudades
costarricenses la especializacién funcional en una determinada actividad, o
lo que en el lenguaje geografico se denomina funcién urbana. Cabe
preguntarse entonces hasta qué punto el esquema urbano es producto de
un modelo de acumulacidn econdmica de base agropecuaria poco
diversificada. De ahi que la estructura productiva de las ciudades debe
descansar en el sector servicios como Unica alternativa ante una division
del trabajo y una especializacidon regional ain demasiado simple.

Este andlisis de Granados introduce a repensar la ubicacién espacial de donde se
implementé la carreta, viniendo desde Nicaragua traida por los espafioles durante el
periodo colonial para el transporte de las distintas mercancias, alimentos y demas
materiales necesarios, esparciendo su utilizacién por Guanacaste, la zona Norte, la regién
central, Cartago y Alajuela, en donde la regién del Atlantico no fue de gran utilidad por las
condiciones edaficas y climatoldgicas, donde las crecidas de rios durante la mayor parte
del afio imposibilitaban el transporte de bienes.

El modelo Taaffe ayuda a explicar que puede suceder una expansiéon simultanea en las vias
de transporte, indicando la relacién con el inicio de la construccién del ferrocarril en



Alajuela hacia San José y Cartago con la proveniente del puerto de Limdn. Para 1844
existian asentamientos con mas de 2000 habitantes fuera de San José donde
vulnerabilidad era bastante alta por parte de piratas. En esta época la agricultura
predominante era de subsistencia, pero con la independencia las cosechas destinadas a la

empezaron a proliferar.

Mapa 2. Principales caminos y asentamientos
en la Costa Rica colonial. Fuente: Boyeros,
bueyes y carretas. Por la senda del patrimonio
intangible. Carmen Murillo. 2008. p. 8

Existian caminos que no poseian el
mantenimiento respectivo al uso
tan concurrido, por lo que en 1843
se cred la Sociedad Econdmica
Itinerante entre cafetaleros para la
construccion de un camino entre la
region central y la costa del Pacifico,
Quesada (1983) afirma que para
1857, entre Enero y Abril, llegaban
aproximadamente 700 carretas
diarias con 6 o 7 quintales de café al
puerto de Puntarenas. Cabe
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rescatar que para 1857 existian vias férreas que conectaban a Barranca con el puerto,
pero como bien se menciond con anterioridad, estas eran impulsadas por mulas.

La regidn central se comunicaba con San Carlos y Sarapiqui con caminos de tierra, al igual
con Acosta y Puriscal al sur, 4 localidades cafetaleras. En Costa Rica existid un pasaje que
contribuyd enormemente con la economia del pais, junto con la de Nicaragua y Panama,
desde la colonia en 1601, este fue “El Camino de Mulas” que unia a Cartago con los dos

paises vecinos.

Mapa 3. Posible camino de mulas. Fuente: El
Camino de Mulas En Costa Rica y Panamd.
Revista Geogrdfica de América Central. Vol 1,
N 7-8, p. 76.
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gue empezaba en Aserri pasando por el valle Candelaria, siguiendo hacia San Ignacio de
Acosta para ir a Puriscal, bajar a Quepos para recorrer un trayecto paralelo a la costa,
ascender a Boruca cruzando el rio Grande de Térraba en Paso Real, para seguir al sureste
en direccién con la actual ruta del ferrocarril bananero y conectar con Panama por el
pueblo de Santiago de Alange hacia Veraguas y a la Ciudad de Panama (Amador, 1978).
(Ver Mapa 2y 3).

Para poder transitar por este camino, el duefio de la carreta debia de ir hasta Cartago para
obtener permiso de paso por cada mula. Este impuesto fue utilizado por la provincia para
fortificarse contra el ataque de los piratas zambos mosquitos. Posteriormente el duefio
tenia que devolverse a San José y emprender el viaje por los potreros. En el Archivo
Nacional existe un registro de José Bustamante con un pago por cien bestias por 200
pesos.

Para 1835, durante el gobierno de Braulio Carillo, con dos préstamos de 15.000 pesos
cada uno se esperaba la apertura de un camino hacia Matina, por lo que en 1839 se
delegé a Henry Cooper la exploracidn de la ruta, resultado de un viaje de 30 dias y 289.6
km recorridos. Entre Cartago y Matina el viaje se realizaba a caballo, del rio Matina en
balsas y por ultimo en lomo de mulas hacia Moin (Quesada, 1983). Para 1846 el camino
hacia el puerto de Puntarenas fue concluido gracias al impuesto por quintal de café
exportado de la Sociedad Econémica Itinerante, impuesto en 1841 pero esto no significd
gue los caminos circundantes fueran éptimos, o existentes, para todos aquellos que lo
transitaban. Del lado del Pacifico y con el gobierno de Juan Rafael Mora Porras en 1854 se
da la aprobaciéon de la construccion del ferrocarril antes mencionado entre Barranca y
Puntarenas con Ricardo Farrer y la compania llamada The Costa Rica Railway Company por
un contrato de 30.000 libras esterlinas en acciones de 10 libras cada una, esto con la
pretensién de unir a San José con el puerto.

Existen reportes sobre el estado de los puentes y caminos después de los temporales,
como el de 1867 en la Angostura el cual tuvo una duracién de cinco dias y en el que las
aguas llegaron a tocar el piso del puente el rio Reventazdn, junto a otro reporte de dafios
por el rio Barranca en 1869 en San Mateo y lugares colindantes que comunicaban a
Concepcién con Chacarita (McDermott, 2009).

Con el transcurso del tiempo la carreta fue transformandose acorde a las funciones que
empleaba, desde acarrear madera, granos y en su mayoria el cultivo del café que tuvo su
auge desde 1832.



Mapa 4. Expansion Del Café 1832-1971.
Fuente: El Impacto Ambiental Del Café En La
Historia Costarricense. p. 7. Carlos Granados
1994.
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ultimo cuarto del siglo XIX. En los mapas 4 y 5 poseen fechas de introduccién de café entre
1832 y 1971 con las areas de influencia respectivamente.
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construccion de la carretera

Interamericana que fueron de gran importancia para solventar el tiempo de transporte de

los productos para exportar.

Como resultado, las rutas que eran las utilizadas por los boyeros se encontraban en un
proceso tan rustico que las mismas carretas debian de soportar grandes recorridos por
terrenos sinuosos, de mantenimiento menesteroso por parte de un gobierno que se
encontraba buscando formas de un desarrollo mas industrializado para avanzar en
materia del transporte de los bienes de bienes extraidos en la mineria, ganado, café y
banano del lado del Atlantico. Todo esto para la exportacién, donde las carretas debieron
de adaptarse con aros de metal en las ruedas y aumentar su capacidad para llevar mas

cantidad en cada viaje.

Gracias a los impuestos por cada bestia por parte de La Sociedad Econdmica Itinerante se
pudieron recaudar fondos para la compra de rieles que en un principio no eran de metal,



el pago de exploradores para la busqueda de rutas por donde irian a pasar las
locomotoras, la traida de las mismas, tal que, los caminos de boyeros en los primeros afios
de una economia que se desligaba como colonia de un imperio necesitaba explotar los
recursos que tenia a disposicidon para plantarse en el mercado exterior, donde Costa Rica
es reconocida por el café de gran calidad exportado a nivel mundial, el bien llamado
“grano de oro”.

Hay que enaltecer la labor de dichas personas que se dieron la tarea de desplazarse en
tierras inexploradas y que levantaron la economia de un pais con un esfuerzo sobre
humano, soportando temporales de dias, trillos invisibles que recorrian lo mas profundo
de las montafias del Aguacate, Tilardn y Talamanca, donde rios crecidos obstaculizaban el
trayecto en el Atlantico y esto evitaba la utilizacidn de la misma carreta en la region.

3. Implementacion cartografica a los pueblos circundantes de las principales rutas
econdmicas de la época

Antes de la construccion del ferrocarril en 1871, la situacion de comunicacién vy
exportacion era diferente, sobre todo porque el cultivo y beneficio del café se habia
incrementado espectacularmente desde sus inicios en la Costa Rica independiente. La
exportacion se realizaban a través del puerto de Puntarenas, donde llegan las carretas que
viajan ininterrumpidamente por la carretera que pasa por Atenas, San Mateo y Esparza
(Jiménez, 2010). Como parte de una principal ruta de comercio, se procederd a examinar
los poblados aledafios.

La ruta forma parte de los Montes de los Aguacates, a la altura de Atenas y San Mateo,
donde la mineria tuvo su epicentro. Una zona de serrania que Carlos Araya (2001) dice
que unia el Valle Intermontano con Puntarenas, siendo los cantones principalmente
explotados en la primera mitad del siglo XIX, equidistantes de las ciudades de San José y
Puntarenas, unidos por uno de los mejores caminos de la época. El camino se extendié
principalmente hacia las localidades del norte entre San Ramdn y Alajuela, que eran
poblados donde se establecid el cultivo de café, y las rutas alimentarias se centraron
primordialmente en Atenas, hasta que se construyé el camino directo entre San Ramén y
Esparza, ver mapa 6 de la Dra. Carolyn Hall, que muestra la red de transportacién de 1844.
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En la conformacion de las
principales rutas de comercio
en la parte Atlantica de Costa
Rica antes de la construccién
del ferrocarril se encuentra
Matina, cuyo foco  fue
importante en la consolidacién
del mercado del cacao, tanto
dentro del pais como para la OCEANO PACIFICO
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1996, épor qué se localizé la actividad en esta regidon? Primero, los puertos del Caribe
aqui. Segundo, los documentos mencionan algunos plantios de cacao hechos por
indigenas alli. Tercero, el abastecimiento de cacao proveniente de los indigenas de
Quepos se volvio irregular entre 1636 y 1640. La produccién en el Caribe pudo haber sido
un intento para proveer un abastecimiento de cacao mas regular. Finalmente, la poblacién
nativa de Matina aparentemente abandond la region. Esto la convirtio en drea de tierras
inhabitadas optima para el cultivo del cacao, donde los espafioles simplemente se
apropiaron de la tierra.

Mapa 6. La Expansion de los Transportes. Carolyn Hall. 1975.

Y en el contexto del eje central con relacidn a los pueblos circundantes y a la ruta de
comercio en el Valle Central cabe enfatizar que el desarrollo econdmico se concentrd
territorialmente aqui con algunas pocas actividades expandiéndose en zonas periféricas,
donde llegd un momento en el que esta expansion agraria tuvo su limitante espacial,
conservando su valor estratégico sin importar el desarrollo de nuevas formas de energias
y comunicaciones (Cadena, 2006).

Siendo la ganaderia y la producciéon de granos en las regiones del Pacifico Norte y Central
y la produccién del banano en la region Atlantica parte de este sistema. Sin duda, el
desarrollo de la agricultura del café en el Valle Central a partir de las décadas de 1830-
1840, marcd la pauta para la economia rural durante el resto del siglo XIX. El efecto del
cultivo del café sobre el paisaje natural, sobre el bienestar de la poblacién y sobre la
integracién mas profunda del pais en los mercados mundiales, dejaron una huella muy
fuerte sobre la economia rural donde Oreiro (2012) sefiala que

..desde la perspectiva keynesiana, el factor que mads incide en el

crecimiento econdmico es la demanda agregada. Las empresas elevan los
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niveles de produccién en respuesta a un incremento de la demanda
agregada, siempre que se encuentren reunidas dos condiciones: i) que los
margenes de ganancia resulten suficientemente altos como para permitir
que los empresarios obtengan la tasa de rendimiento deseada, v ii) que la

tasa de beneficio efectiva sea superior al costo del capital.
Mapa 7. Elaboracion propia.

Asi trascendid incluso en la historiografia de la época al imaginario nacional sobre la
capacidad para cambiar, si bien desde 1840 se habia iniciado el asentamiento de
agricultores en San Ramdn en el extremo oeste del Valle Central y hacia 1850 en Turrialba
en el extremo este. Todavia a mediados del siglo XIX mucha tierra en el interior del valle
no era explotada, aunque
estuviera en propiedad,
debido a la escasa densidad
de poblacién y la
consecuente falta de mano
de obra. (Ledn, sf. Pag 8).
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Mapa 8. Elaboracion propia.
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importancia mejorar los caminos utilizados para el comercio (ver mapa 7), ya que los
principales poblados, como analizamos, se encargaban de sus actividades econdmicas,
desde la mineria en los Montes del Aguacate hasta la plantacién del cacao en Matina y
consecuentemente el banano. Asi como en el Valle Central la economia con la expansién
del café. No obstante, para la exportacién de los productos se requeria del mejoramiento
de las rutas, que mas tarde constituiria la construccién al Atlantico, como necesidad para

abaratar costos de transporte.
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Mapa 9. Elaboracion propia.
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Rojas (1996), la insercién de la maquina de vapor, activd violentamente los aspectos
econdmicos, étnicos y culturales, entre otros, y le otorgaron a ese paisaje una gran
versatilidad.

La mejoria en las
comunicaciones terrestres,
impactd el imaginario que
la poblaciéon tenia de Ia
geografia del pais, pues un
costarricense del siglo XIX
veia al pais como un vasto
territorio con una
inestabilidad politico-
militar entre 1821 y 1885,
con dictaduras como la de
Carrillo, Morazan, Mora
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Mapa 10. Elaboracion propia.

Por causa de los arcaicos medios de transporte y la mal instalada red vial existente; por
ejemplo, salvar la distancia entre Alajuela y San José a lomo de bestia o en carreta y por
caminos malos requeria de todo un dia (ver mapa 9y 10).

El ferrocarril cambid esa perspectiva, pues a partir de su construccién, el costarricense
empezod a dimensionar al pais como un territorio finito; ademas, acercé los pueblos y le
asigné un nuevo dinamismo a lo cotidiano porque, entre otros aspectos, el ciudadano
comenzd a salir de su microcosmos local; prueba de ello fue la proliferaciéon cultural. En
diarios de la época, de anuncios relativos a espectaculos publicos y excursiones
propiciadas por la Compaiiia del Ferrocarril o servicios especiales de trenes por motivo de
fiestas patronales. (Peraldo y Rojas, 1998, p. 103-104).

Conclusiones

Donde para cualquier periodo de estudio con caracter histéorico hay que tomar en
consideracion

...las transformaciones espacio-temporales, que han dislocado los limites y
las fronteras materiales y fisicas existentes desde la vida cotidiana hasta las
escalas transnacionales, que por su magnitud involucran un
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reordenamiento de las diversas dimensiones socio-histéricas de la vida,
interconectando de manera creciente y acelerada (mas no integrando)
todos los rincones del planeta, planteando serias preguntas a las divisiones
disciplinarias del analisis social (Novoa, 2013).

Una Costa Rica con graves déficits en cuestion de vias de comunicacién es lo que se
encontraba en el periodo colonial y a inicios del periodo republicano. En un principio la
necesidad de tener rutas de comercio y caminos bien estructurados, no era relevante ya
que la economia de la poblacidn costarricense no requeria de tales vias. Pero después de
la independencia se dieron una serie de transformaciones tanto a nivel politico como
econdmico y social. Costa Rica iba dirigida a un cambio cuando introdujo el principal
producto, el café, que trajo consigo una serie de reformas.

El café fue un gran impulsor que llevo a una metamorfosis en la poblacidn costarricense,
parte de esto fue una economia basada en un modelo agroexportador pero para poder
orquestar este modelo era necesario el tener las infraestructuras especializadas para el
comercio, ya que Costa Rica no era un pais con monocultivos de café como se piensa
popularmente.

Por impulso de los mismos cafetaleros y su organizacidon formaron una asociacién la cudl
veld por definir caminos que fueran una ruta de comercio, por los que se pudiera tener un
transito mas eficiente. Los caminos creados y las rutas formadas para el comercio fueron
un eslabon de calidad en la economia del pais. Estas rutas de comercio, aunque no eran
las mejores, vinieron a agilizar el proceso de transporte de la mercancia para la
exportacion e incluso para la importacién. La ruta permitié que se lograra conectar
diferentes sectores sociales con nuevos poblados, implicando ahora el comercio entre si
por las exportaciones diversas con vias de comunicacién de alto potencial en materia de
tiempos y costos, y asi tener los productos indicados para un mercado en el proceso de
globalizacion.
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