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INTRODUCC ION



A pesar del papel altamente significativo que en la

economía y la vida en general de un país subdesarrollado

como el nuestro, ha jugado la comercialización de gran par

te de su producción en el exterior y el correlativo flujo

importador que se desarrolló, el tema del comercio inter­

nacional de Costa Rica en los siglos XIX y XX no ha sido

estudiado exhaustivamente.

Algunas investigaciones como las realizadas por la

Dra. Carolyn Hall y el Dr. Ciro Cardoso sobre el café, se

refirieron a la comercialización de ese articulo, otros

como la del Ledo. José Luis Vega Carballo, trataron en

forma sintética y como preámbulo para analizar otros te­

mas, algunos aspectos del comercio exportador e importa­

dor durante esos siglos.

Este trabajo, que trata sobre el Comercio Exterior

de Costa Rica en el período comprendido entre 1880 y 1930,

constituye un aporte específico al estudio de ese tema.

Desde la primera mitad del siglo XIX se había inicia.

do el proceso de vinculación de nuestro país con el merca.

do mundial, sin embargo, no fue sino a partir de los años

80, que se configuraron los rasgos que caracterizarían

posteriormente al sector agroexportador, gracias al desa­

rrollo de la explotación bananera en el Atlántico, fruta

que junto con el café, fueron los principales elementos 
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integrantes de las exportaciones del país.

A partir de 1880 y hasta 1930, se presentó un periodo

de auge para el comercio exterior sin precedentes en la

historia económica del país, de acuerdo con los postula­

dos de la División Internacional del Trabajo imperante.

La crisis de 1929 y la depresión de 1930, produjeron el

desenvolvimiento de una fase marcadamente depresiva para

las economías agroexportadoras en general, y para la cos­

tarricense en particular, que puso de manifiesto con más

claridad que nunca las limitaciones del modelo de creci­

miento hacia afuera.

Los objetivos que han guiado esta investigación se

fundamentan en el interés de conocer el funcionamiento y

las condiciones en que se desenvolvió el comercio exte­

rior en el periodo mencionado, asi como el estudio del

ritmo y la dirección que a largo y corto plazo experimen­

tó en su evolución el tráfico exportador e importador del

país.

La tesis consta de tres capítulos. El primero ’cicula

do Comercio y desarrollo en ios siglos XIX y XX s el caso

de Costa Rica, se refiere al papel desempeñado por el in­

tercambio como mecanismo transmisor del crecimiento econó

mico. Analiza además la vinculación de nuestro país al

mercado mundial, los resultados de ese proceso, y el des­
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envolvimiento de las actividades productivas de exporta -

ción, asi como, la incidencia y el condicionamiento que e-

jerció el comercio exterior sobre la vida económica del -

país.

El segundo capitulo se ocupa de las estructuras del co

mercio exterior? de los medios de transporte y comunica —

ción tanto terrestres como marítimos, de las estructuras

financieras y comerciales: bancos, moneda y cambios, com­

pañías de exportación e importación y finalmente de la po­

lítica comercial del estado.

El tercer capítulo contiene el análisis detallado de

la dinámica del comercio exterior, que comprende el estu -

dio de la composición de las exportaciones y de sus princi

pales mercados así como la de las importaciones y sus paí­

ses de procedencia. Contempla además el movimiento de cor

ta y larga duración y la balanza comercial.

En el campo metodológico, se utilizó para la elabora -

ción de la tesis el método critico de la historia que se

fundamenta en la crítica interna y externa de los documen­

tos y el análisis estadístico en gran escala. Su uso se

justifica en la naturaleza de una de las principales fuen

tes en que se basa la investigación: las publicaciones de

la Dirección General de Estadística a partir de 1883. La

información que esta fuente provee, cumple los requisitos

de confiabilidad, y homogeneidad requeridos. Con respeo- 
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to a la continuidad, encontramos una interrupción entre los

años 1893 y 1906, que en el caso de los datos referentes a

la exportación, a diferencia de los de la importación, pue

de ser salvada con la utilización de otras fuentes.

Se consultaron principalmente las fuentes que a conti­

nuación se detallan?

A.- Primarias Impresas

- Anuarios e Informes estadísticos de cada año.

De estas obras se tomaron los datos relativos

al movimiento comercial de exportación e importación, a su

composición, a los mercados y los centros proveedores y al

movimiento marítimo.

- Memorias de Hacienda y Comercio de cada año

Brindaron información de carácter cualitativo a

cerca de la naturaleza y las fluctuaciones del tráfico co­

mercial .
- Memorias do Guerra y Marina de cada año

Permitieron conocer el estado de las instalacio,

nes portuarias, los servicios prestados, el servicio de

transporte marítimo, etc.

- La Gaceta Oficial

De este periódico se consultaron ejemplares co-

respondientes a periodos separados por lapsos de cinco a-

ños. Ofreció datos interesantes sobre itinerarios y fie - 



tes de líneas de vapores, de ferrocarriles, etc.

- Los Censos Comerciales de 1907 y 1915

Hicieron posible el conocimiento de las compa -

nías de exportación e importación que operaban en la época

y de la nacionalidad de sus propietarios, etc.

- Reportes Consulares de Estados Unidos 1883-1906

El acceso a este material contribuyó al conoci­

miento de ciertos aspectos muy interesantes concernientes

al comercio y transporte marítimo con U.S.A.

B.- Primarias manuscritas

- Archivos Nacionales, Secciones Hacienda, Congre

so, Guerra y Marina, Fomento y Gobernación.

La utilización de esa documentación hizo posi -

ble el acceso a gran cantidad de información sobre aspee 

tos diversos.



CAPITULO I

COMERCIO Y DESARROLLO EN LOS SIGLOS XIX Y XX;

EL CASO DE COSTA RICA



A“" y desarrollo en los SIGLOS XIX Y XX

En los siglos XIX y XX se integró un sistema de e-

conomía mundial, en el que las diversas unidades económicas

(los países) pasaron a comportarse como los elementos cons­

titutivos e interdependientes de un conjunto estructurado,

dinamizado por la corriente de intercambio de bienes y ser­

vicios, mano de obra y capital.

La existencia del comercio mundial se fundamentaba en

la disparidad de la demanda de bienes y servicios de la po­

blación de los diferentes países, a la vez que en la desi -

gual capacidad productiva que esos mismos países poseían pa

ra satisfacerla, con base en la diversidad de dotaciones de

recursos productivos que les habían correspondido, y en las

proporciones que de ellos se requerían para producir los bie

nes y servicios demandados (1).

El proceso de formación del mercado mundial se inició

a principios del siglo XVI (2). Su desarrollo fue fuerte -

mente impulsado por los cambios estructurales operados ini­

cialmente, en la evolución del capitalismo ingles a raíz del

desenvolvimiento de la Revolución Industrial, y posteriormen

te, en otros países capitalistas en la segunda mitad del si­

glo XIX-. Estados Unidos, las economías europeas industria -

les y Japón.
A fines del siglo XIX el comercio mundial alcanzó un ere 
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cimiento inusitado, sin parangón, en la historia universal

(3), cuyo ritmo era marcadamente superior al presentado por

la producción mundial, en el que participaron tanto los pal

ses desarrollados como los subdesarrollados, cor respondién­

doles a estos últimos tasas de crecimiento relativo superio

res, lógica consecuencia de su recién iniciada participa -

ción en el comercio internacional (4) . El acelerado creci­

miento experimentado, presentó una tendencia ascendente has

ta llegar a su cénit, en la década del veinte, con excepción

del corte introducido por la Primera Guerra Mundial. A par

tir de 1930 cambiaron las condiciones básicas en que se de­

senvolvía el comercio mundial.

Las transformaciones originadas por la Revolución Indus­

trial determinaron un auge intenso en la economía inglesa

desde inicios del siglo XIX, caracterizado por el desenyol-,

vimiento de un acelerado proceso de industrialización que

produjo la elevación, del ingreso nacional y del nivel de vi

da de los consumidores, paralelamente al desarrollo de un

fuerte proceso de urbanización y de aumento de la población.

Tal situación provocó aumentos y modificaciones en la

composición de la demanda, especialmente en la de produc -

tos alimenticios y de materias primas, que se tradujeron en

.. • i ,• nara incorporar nuevos articu­la apertura de posibilidades para mcoxp
, ■nvn/iiir'toras al mercado mundial •los y nuevas areas productoras

. . 4m^ranf-es en las Islas Británicas en •Las condiciones imperantes
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relación con la existencia limitada de recursos naturales y

obstáculos climatológicos que imposibilitaban lá producción

de artículos tropicales primarios, obligaron a salvar las

fronteras nacionales. Además, en el seno de una economía

industrializada como la inglesa, las posibilidades de pro -

ducción agrícola estuvieron limitadas, pues el grueso dé

los factores de producción se destinó a la actividad indus­

trial (5) .

La existencia de excedentes de factores productivos en

Inglaterra inidialmente -capital y mano de obra- y después

en otras metrópolis que sufrieron la Revolución Industrial,

posibilitó él desplazamiento de éstos a los países subdesa­

rrollados que, como en el caso de Costa Rica, buscaban un

producto comercial que hiciera posible la reactivación de -

su economía y su sociedad (6) . Este flujo de recursos pro­

ductivos permitió en unos casos y estimuló en otros, la par 

ticipación creciente de las regiones periféricas en el mer­

cado mundial, con el objeto de satisfacer la demanda en au­

mento de los países centrales.

En consecuencia, los países subdesarrollados presentaron

un marcado incremento de sus exportaciones de productos pri

•  —i inicio de nuevos ciclos de cultivosmarros, ya fuera con el inicio ae u
o con la reorganización de la explotación de productos, ya

introducidos en sus economías, erigiéndose así los sectores

 •rA‘?nectivas estructuras pror-agroexportadores dentro de las P
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ductivas nacionales (7).

A su vez, los países industrializados -Inglaterra en es

te caso- diversificaron crecientemente su producción indus­

trial, destinada a abastecer la demanda de productos manu -

facturados de las regiones marginales, al influjo de los pro

gresos técnicos y de cambios en el ámbito político-institu­

cional, que legitimaron el ascenso de la burguesía vincula­

da a la producción manufacturera, en detrimento de los gru­

pos aristocráticos agrarios. Esa transformación implicó el

triunfo definitivo del libre cambio en el centro, factor

que estimuló el desarrollo de una modalidad definida del in

tercambio mundial (8) .

En síntesis, siguiendo los postulados del librecambismo

económico, los países tendieron a especializarse en la pro­

ducción de artículos que de acuerdo con la disponibilidad

relativa de recursos productivos exigieran costos de produc

ción inferiores, y por tanto, precios relativos más favora­

bles en el mercado (9) .
Otro factor que desempeñó un papel relevante en la ex

pansión del volumen y la composición del mercado mund’

fue, inicialmente, la utilización acentuada de los medios

de transporte trasatlánticos "tradicionales- el barco de

vela especialmente (1O) y con posterioridad, la incorpora

ción de un conjunto de innovaciones tecnológicas en los

transportes terrestres y marítimos. el primer caso, se
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de hierro y se perfeccionó el motor de vapor que triunfó fi

dio una marca_difusión de la construcción de ferrocarriles.

y en el segundo, se introdujeron la hélice (1840), el casco

nalmente.

Tales progresos redujeron notablemente los costos del

transporte mundial, del 70% al 90% en relación con las tari

fas superadas (11) „ Otros medios de comunicación como el -

teléfono en el seno de los continentes y posteriormente los

cables submarinos, se difundieron sobre todo a fines del si

blo XIX (12) .

Como se puede deducir del análisis anterior, el acelera

do crecimiento del comercio mundial siguió un modelo deter­

minado; por una parte las regiones marginales exportando a

limentos y materias primas, por otra, las áreas metropolita.

ñas exportando productos manufacturados y capitales, esta -

bleciéndose asi la .'división internacional del trabajo en

el seno de "un sistema económico internacional integrado,

que forman las economías centrales y periféricas, estrecha­

mente interrelacionadas entre ellas, en virtud de una trans

ferencia. masiva de recursos productivos y tecnología, y la

expansión del comercio, los transportes y los flujos finan-

cieros" (13).
ñor el intercambio internacionalEl auge experimentado poi ex
constituido uno de los procesosen los siglos XIX y XX, ha consuiuuxa

la vida económica de la comuni-de mayor trascendencia para la vida e
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' dad mundial.

El comercio mundial constituyó, desde el siglo XJX, el

principal mecanismo mediante el cual fluyó el crecimiento e

conómico, desde los centros de expansión económica -Inglate

rra en el periodo inicial- a las áreas periféricas, asi co­

mo el medio que permitió una utilización más eficiente de

los recursos existentes a escala muridial (14) .

Las tasas dé crecimiento económico lentas y discontinua^

típicas de los periodos que precedieron a la Revolución In­

dustrial, se convirtieron, gracias a las transformaciones

provocadas por ésta última, en tasas de crecimiento económi

co progresivo y continuo que caracterizaron, a partir de

1820, a los países que se integraban a la economía interna­

cional (15) .

El papel de"una máquina de crecimiento" asignado al co­

mercio mundial, estuvo fundamentado en que la especializa -

ción y la división del trabajo -requisitos imprescindibles

para el desenvolvimiento del tráfico comercial internacio —

nal- han sido los principales promotores del aumento de la

productividad y de la renta per cápita, y han constituido,

junto con la difusión de los resultados de la innovadora tec

nología industrial, los dos dispositivos por medio de los -

cuales, se ha transmitido el crecimiento económico desde los

centros económicos a las áreas marginales. En ese sentido,

ha funcionado no sólo el comercio de bienes a nivel mundial, 
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sino también los movimientos internacionales de capital y ma 

no de obra (16).

El crecimiento económico experimentado por los países

subdesarrollados correspondió entonces a los efectos de la

industrialización de algunos países, manifiesta en el aumen

to dinámico y continuo de la demanda de alimentos y materias

primas factibles de producir en las regiones dperiféricas, 

estimulada por la corriente de inversiones y fuerza de traba.

jo que se desplazó» Este proceso era factible gracias a

que en el intercambio de bienes manufacturados y de materias 

primas se transmitían los logros del avance tecnológico eu­

ropeo, a la vez que la especialización en la producción de

artículos primarios favorecía las tasas de capacitación y

productividad» A su vez, la productividad en aumenco gene­

rada, presente en la tendencia ascendente de las exporuacio

nes y de las rentas reales, favorecía el desenvolvimienco

de diversas actividades económicas.

El crecimiento económico generado desde los

dustrializados no benefició en forma uniforme a

países in -

los países

minoría ; (Estados Unidos, Canadá, Ausagroexportadores. La minorxa . i
... 7olandia, Dinamarca y Suecia), lotralia, Sud-Africa, Nueva Zela

gró, mediante el

res exportadores

tes mayoritarias

auge particularmente intenso de los secto-

de sus economías, receptoras de las corrien

de la inversión internacional, dinamizar la

totalidad de la misma,
e impulsar la industrialización, al - 
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canzando un crecimiento económico autosostenido.

El resto, la mayor parte de los países que intervinieron

en el mercado mundial, en cuyas fronteras se concentraba más

de la mitad de la población del globo, no sólo mantuvo el

status de países subdesarrollados, sino que esa situación

se consolidó, ampliando y agudizando sus efectos (17).

La explicación del fallo del comercio como mecanismo

transmisor de crecimiento económico para los países del Ter

cer Mundo, se encuentra vinculada con las condiciones y el

momento de la vinculación de estos países al mercado mun -

dial mediante la exportación de artículos primarios requeri

dos.

Una inserción desventajosa o retrasada como sucedió en

el caso africano a fines del siglo XIX, intervino en algu­

na medida en el estado de subdesarrollo de ese continente

hoy día. Por otra parte, están los países cuya integración

se realizó en fecha relativamente temprana y con perspecti­

vas halagadoras como Costa Rica, en cuya caso, por diversas

razones, el sector agroexportador no experimentó ni inyectó

en el resto de la economía el crecimiento económico desea­

ble.

En torno a la transmisión diferencial del crecimiento e

conómico mediante el comercio que ha afectado a los países

subdesarrollados, se destacan principalmente dos plantea -

mientos. El primero sostiene las dificultades e inconve - 
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nientes para alcanzar el desarrollo económico a partir única.

mente de la especialización en la comercialización de artícu

los primarios*  subrayando las desventajas que en un país mo-

nocultivista ocasionarían las bajas en la demanda mundial de

ese articulo, o el acceso a otras fuentes productoras, así

como variaciones en las cotizaciones del mismo. Además, los

países agroexportadores están sometidos, a largo plazo, a u-

na relación real de intercambio inevitablemente decreciente»

Por último, el planteamiento alternativo sostiene la imposi­

bilidad para que el crecimiento experimentado por el sector

agroexportador fuera transmitido a la totalidad de la estruc

tura productiva de esos países (18).

A pesar de las deficiencias del comercio internacional en

su papel do agento transmisor, del crecimiento- económico para

los países subdesarrollados, su función fue de particular

trascendencia, ya que les abrió la posibilidad de integrarse

a las líneas de fuerza del intercambio mundial y participar

-aunque fuera marginalmente- del crecimiento económico y la

innovación tecnológica acelerados que caracterizaron la evo­

lución económica mundial.

Los países del Tercer Mundo, y en este caso particular

los de América Latina, presentaron diferencias de peso en el

proceso de formación y consolidación de las economías agro-

exportadoras, relacionadas principalmente con la particular

experiencia histórica de cada uno de ellos. Sin embargo, es
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actividades estimulaban (19).

Por una parte- más tarde o más temprano los países lati

noamericanos se vincularon al mercado mundial de acuerdo 

s por |
atmoK

las expdftffi^

que esas mismas

con los postulados de la división internacional del trabajo;

es decir, como exportadores de alimentos, ya fueran trópica.

les o templados, y de materias primas, principalmente mine­

rales y forestales; también como importadores de bienes ma­

nufacturados, de consumo, intermedios o de capital.

Por otra, todos tuvieron acceso, en mayor o menor medi­

da, al flujo de capital internacional que se dirigió a Améri

ca Latina, principalmente al sector de transporte y comunica.

ciones; ferrocarriles, puertos, etc., y al sector financie­

ro comercial; bancos, compañías' comerciales, etc.
Además, los circuitos comerciales externos (lineas navie.

tas, las grandes empresas de exportación e importación, etc.)

estuvieron, sin excepción, fuera del área de control de las

economías de exportación y bajo el dominio de los centros in

factible plantear la existencia de un patrón común

ció, cuyos Imeanuentos fundamentales fueron imprim

la dependencia del crecimiento inducido por

nes primarias y de las inversiones foráneas 

dustrializados.
, aCiroexportador de los países lati-

Por último, el sector agr i
1 Ortivo transmisor de la coyuntura

noamericanos fue el disposit
 a i- eConomía agroexportadora como

de los países centrales a 1
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un todo (20) .

Seguidamente analizaremos el caso de Costa Rica„

B.“ LA VINCULACION AL MERCADO MUNDIAL. EL CASO DE COS­

TA RICA

En los albores de la vida independiente, Costa Rica

era la Provincia de mayor retraso económico y más despoblada

en el ámbito centroamericano.

El desenvolvimiento de algunos ciclos productivos como

el del cacao y el del tabaco en los siglos XVII y XVIII res.

pectivamente, fueron incapaces de eliminar la situación ge­

neral de pobreza y de aislamiento reinantes (21).

La población era numéricamente muy reducida. Hacia 1921

difícilmente sobrepasaba las 50.000 personas, de las cuales

la mayor parte se encontraba asentada en el Valle Central,

utilizando aproximadamente cerca del 2% de las tierras nació

nales (22) .

Durante el periodo colonial, las actividades de subsis­

tencia constituyeron el centro de la vida económica del país.

Pocos años después de la Independencia y en estrecha relación

con el inicio de la expansión del café en la década de 1340

y la del banano en 1880, Costa Rica se constituyó en un pais

especializado en la producción de esos dos artículos. Las

actividades encaminadas a la producción agropecuaria y arte­
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sanal para el consumo interno fueron marginadas. Bn forma

progresiva se hizo necesario recurrir a la importación para

satisfacer la demanda de la población nacional.

La consolidación de Costa Rica como país agroexportador

provocó transformaciones de gran magnitud en la vida econó­

mica y social del país, que culminaron en la configuración

de un régimen capitalista dependiente.

Seguidamente pasaremos a analizar las dos fases que ca­

racterizaron la integración nacional al mercado mundial; la

del café y la del banano, y por último, los productos de ex

portación restantes, que las engrosaron en una forma margi­

nal a lo largo de todo el periodo.

1.- Primera fase de la integración nacional al mer

cado mundial; el café

El escaso desarrollo económico experimentado

durante el largo período colonial, asi como la inexistencia

de un cultivo comercial cuyos contactos con el mercado estu

vieran consolidados, aseguraba que la vinculación al merca­

do mundial crearía los estímulos necesarios para la forma -

ción de una estructura productiva viable, cuyo funcionamien

to y crecimiento implicaría profundas y amplias transforma­

ciones en la sociedad toda (2 o) «

A partir de 1821 se hizo presente la penetración ingle­
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la existencia, desde la década

La integración de nuestro país al mercado mundial, me 

diante la comercialización del café, constituyó un caso Las;

rabie al café, lo que provocó con el objeto de promover la

expansión acelerada de ese producto, la afluencia de capital

inglés, que vino a financiar la producción y a asegurar los

canales de comercialización y transporte del mismo.

nuestro pais, sobre todo en

de 1840, de una demanda favo-

venta de mercancías y en el control del

mercado importador, condicionado

ción pobre (24) . Pero el auge

internacional .se manifestó, en

sa en nuestra economía. En un princi_io . .
Lxj.ucipio se localizó en la

naciente y precario

en todo caso por una produc

presentado por el comercio 

tante particular, tanto dentro de las fronteras centroameri_

canas como en el resto de América hispánica. La originali­

dad residió, por una parte, en el carácter pacifico y gra

dual que las medidas de orden liberal encaminadas a instau­

rar un nuevo orden presentaron, como lo veremos a concinua

ción, especialmente si se compara con Guatemala y El Salva­

dor, países cuya vinculación al mercado mundial estuvo mati

zada por reformas liberales aceleradas y violentas (25).

Por otra parte, destaca la anticipación cronológica de

vinculación nacional al comercio mundial, realizada ya ha -

cía los años 40 del siglo pasado. En este aspecto, nuestro

_ *1 7 nprrtGj V su. Cciso s<^lo es
país se adelantó al resto de

airados hacia el Pacífico, espe-
comparable con los países ubicad
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cialmente chile, en cuyo caso la favorable coyuntura creada

para las exportaciones de sus productos por el descubrimien

to de las minas de oro en California a mediados del siglo

XIX, estimuló el acercamiento con las economías centrales

(26) .

La temprana vinculación de Costa Rica, en la década del

40, al mercado internacional mediante el café, y el carác -

ter pacifico del proceso, encuentran su explicación en la es

casa trascendencia que en términos relativos tuvo la heren­

cia colonial en nuestro país, debido esto al papel marginal 

Años

1833

1843

y complementario que desempeño durante ese período, a su re

ducida población y a su extremada pobreza, a tal grado que

no fue posible el desarrollo de actividades económicas de im

portáncia, ni la constitución de grupos vinculados a ellas

(27), que obstaculizaran la expansión del nuevo producto.

Los siguientes datos demuestran el crecimiento acelerado

de la producción de café, a partir de la década del 30 (28):

Producción en quintales de café

978

25.276

desempeño un papel de gran importancia

- T^critimó, en el nivel jurídico institucioen nuestro país. rey
 ^uriones que a raíz de la vinculación alnal, las transformaciones que

• a? dieron en la estructura económica ymercado internacional se axe
, . • de obstáculos e impulsando el nuevo "sta -social, limpiando de
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tus" dentro de la economía mundial como una sociedad agroea

portadora y receptiva ante la intervención económica forá

nea (29) . Ademas, las medidas de tendencia liberal, toma -

das entre 1821 y 1860 especialmente, aseguraron las tierras

para la expansión cafetalera. Esta se realizó básicamente

con la incorporación de baldíos a la producción, cuya adaui

sición fue regulada mediante medidas municipales y "centra­

les", que estimularon su adquisición sin pago alguno o a un

precio muy reducido y facilitaron el desarrollo de la expío.

tación del café, mediante la derogación del diezmo, etc. (3ü).

aLos factores productivos en la explota­

ción cafetalera

A diferencia de las dimensiones de las u

nidades de producción para la exportación de muchos países

latinoamericanos, "la expansión del café se dio, reforzando

y ampliando la estructura parcelaria, el régimen de pequeña

propiedad heredado de la colonia” (31). Este fenómeno está

vinculado al alto precio por unidad de la tierra apropiada

-debido a la existencia de una oferta limitado estas- que

inició un ascenso marcado con posterioridad a 1832, año en

que comenzaron las exportaciones a Chile, y se mantuvo duran

te todo el siglo XB, paralelamente al crecimiento del núme­

ro de transacciones inmobiliarias, relacionadas básicamente 
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con los diferentes intentos realizados por los cafetaleros

importantes para constituir una única extensión, en vez de

varias propiedades dispersas de dimensiones reducidas (32).

El precio elevado de la tierra para el café y los esca­

sos recursos de capital de los principales cafetaleros, jun

to con la oferta limitada e insuficiente de la mano de obra,

determinaron la estructura particular de tenencia de la tie

rra en el área cafetalera de Costa Rica.

La expansión del café fue paralela, desde 1832 hasta la

depresión de los años 30, a un proceso marcado de "frontera

móvil", que se dio básicamente en tres direcciones; hasta

la década de 1840 se concentró en la Meseta Central la zona

productora más importante; con posterioridad a 1850 tomó rum

bo oeste, incorporando la provincia de Alajuela hasta alcan­

zar la costa del Pacifico, y por último, a partir de 1890 -

más o menos se expandió hacia el este del Valle Central, en

los valles del Reventazón y el Turrialba. La explotación de

ese cultivo constituyó en gran medida, el motor de la coloni.

zación agrícola nacional. (Vease fig. 1-A en p. 17 bis).

A principios del siglo XIX la población de Costa Rica e-

ra bastante escasa, y a pesar de que en el transcurso de és­

te hubo un crecimiento importante, cuyo monto no se vio moda

ficado sensiblemente por efectos de la inmigración, la esca­

sez de mano de obra fue una constante, en el desarrollo de

la expansión cafetalera, agudizada aún más por la estructura
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parcelaria de la propiedad de la tierra, altamente difundi­

da. Los pequeños propietarios y sus familias sólo trabaja­

ron temporalmente en las principales haciendas, en los pe-

ríodos de cosecha, transporte y elaboración del producto.

Los nacientes centros urbanos constituyeron también fuen­

tes de mano de obra. Por último, el desarrollo de las ac­

tividades de la United Fruit Company en el Atlántico del

país, a partir de 1899, provocó el desplazamiento de fuer­

za de trabajo debido a los altos salarios devengados.

En el periodo anterior al inicio de las exportaciones

regulares y sistemáticas a Inglaterra, el café se financió 

internamente, con la escasa acumulación de capital lograda

mediante ciclos como los del tabaco y el cacao en la co

lonia, y el desarrollo de la minería y de la extracción del 

palo de brasil en la etapa post independentista; financia­

ción suficiente si se toma en cuenta el estado precario de 

las técnicas utilizadas en la explotación del café

,  -, i o/n cp hizo necesario un finanPero ya en la decada de lb4U se — 

ciamiento mayor que solo podía ser abastecido externamente

resultado del elevado precio de la tierra, de la mano de o 

bra, de la introducción de innovaciones técnicas y de la e-

xistencia de una demanda creciente del cafe. Este s 1 

zó mediante un mecanismo bastante particular las compa­

ñías comerciales
nacionales encargadas de la exportación
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del café, eran las receptoras «fel finanoianlento externo,

proveniente de casas consignatarias ubicadas en Inglaterra,

las que a su ves lo transmitían a los pequeños propietarios

mediante un sistema de pagos adelantados sobre la futura co

secha; modalidad que estuvo vigente hasta la década del 40

en el presente siglo (33) . Asi, según palabras de Rodrigo

Faciós "los 40 primeros años de relaciones internacionales

se caracterizaron por la preeminencia total, por no decir

exclusiva de la intervención del capital inglés en nuestro

desenvolvimiento económico" (34).

El monopolio ejercido por los grandes productores, con­

juntamente con los intereses externos de las fuentes de fi-

nanciamiento, del proceso de elaboración y comercialización

del café, les aseguró la sujeción de los pequeños producto­

res. Para estos últimos implicó un vinculo de "dependen­

cia", a la vez que en algunos casos la pérdida de sus tie­

rras, ante la imposibilidad de hacer frente a los compromi­

sos contraidos.
A partir de la afluencia del capital inglés, las técni­

cas agrícolas y de beneficio experimentaron cambios de im­

portancia, especialmente en el segundo caso. La etapa agri

cola del proceso mantuvo sus caracteres rudimentarios y "ex

• t-» /-r-ran incorporación de instrumentostensivos", a pesar de la gran
y herramientas de hierro -producto del auge del comercio im

portador- y de la introducción con posterioridad a la prime 
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ra mitad del siglo pasado, de la práctica de plantar hile­

ras de arboles en los cafetales para evitar la erosión, los

fuertes vientos, las precipitaciones y asegurarles sombra.

Paralelamente a estas innovaciones se siguió utilizando la

roza como la técnica generalizada para incorporar nuevas

tierras al cultivo del café, procedimiento cuyas nefastas

consecuencias no fueron contrarrestadas, debido a la esca­

sa utilización de fertilizantes. Asi, aunque la produc­

ción cafetalera se elevó globalmente, "tal aumento no ha

sido proporcional, sin embargo, al crecimiento constante

de la superficie cultivada, ni al tiempo que llevaban esta­

blecidos los cafetales" (35) . De lo anterior, se deduce el

descenso de la productividad "por unidad de superficie ,

documentado a partir de 1880. Los sistemas de elaboración

del producto se tecnificaron y mecanizaron altamente. Ya

desde 1838 se incorporó el beneficio húmedo a esta etapa;

posteriormente se instalaron los grandes equipos que reali­

zaban las diversas etapas de la elaboración, movidos con

fuerza hidráulica y turbinas (36) .
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b.-

E_a_nsión cafetalera en la yjda nacional.

El efecto dinamizador que la riqueza y

las posibilidades de crecimiento generados por la expansión

cafetalera inyectaron en la economía nacional, cristaliza­

ron en la apertura, hacia mediados del xiglo XIX, de una e-

tapa particularmente fértil en cuanto al desenvolvimiento^ de

actividades y servicios de orden comercial y financiero, a-

sí como en la construcción de obras públicas. A diferencia,

como lo veremos a continuación, la contribución de la

producción bananera a este proceso fue marginal.

Por una parte, al iniciarse las exportaciones de café

continuas y crecientes, a partir de 1832 a Chile, y después,

en 1843 a Inglaterra, se consolidó y multiplicó el comercio

importador, cuyos artículos aumentaron en número y en varié.

dad. Lo integraron entonces, además de los bienes de consu

mo, bienes de capital, que fomentaron la explotación del

producto, el establecimiento del monocultivo, y materiales

para las obras de infraestructura realizados por el Estado

(37) .
La afluencia de importaciones inglesas, sobre todo pro­

ductos elaborados de algodón, finalizó con las pequeñas ma-

nufactuzas textiles nacionales, instaladas en Cartago (38) .

tes_efg.ctps diversifica^.. ..
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Asi, la especia 11 zación en la producción de artículos prima

ríos, café inicialmente y banano después, implicó como co­

rrelativo directo que "las importaciones pagadas por las di

visas que genera el sector más productivo de la economía,

esto es, el sector agroexportador, resultaran en principio

más baratas que la producción nacional alternativa" (39).

Paralelamente a la expansión cafetalera, y ligadas dis­

rectamente a la actividad exportadora del producto, surgie­

ron casas comerciales, relacionadas con la comercialización 

del café y dedicadas a la actividad importadora, con las di

visas que la exportación de éste proveía; sus actividades

se financiaron con el capital acumulado por algunas familias

costarricenses, pero especialmente mediante el crédito brin

dado por las casas consignatarias inglesas, con base en el

valor de las futuras cosechas (40), como se explicó ante­

riormente .
Asi las actividades lucrativas relacionadas con el cafe

y el comercio fueron rápidamente acaparadas por un reducido

grupo de la oligarquía -grandes exportadores y beneficiado-

¿mnortadores representantes de casasres- y de extranjeros -importare
J buscaron modernizar y expandir la

comerciales foráneas- que nusecu-
, f exportación, asegurando mercados

producción del articulo de expo 
y suministrando la financiación (41).

Algunas de estas compañías comerciales, fundadas a par­

tir de 1844, fueron Fernández y Montealegre, Mora y Aguilar,
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Fernández y Salazar, Cañas vanas y Monueaiegre, Escalante y Eoni
lia y Ulloa y Moya (42).

El acelerado crecimiento experimentado por el comercio

exportador e importador, indicó la creciente participación

de Costa Rica en el mercado internacional, asi como, la vin

culación progresiva de nuestra economía al exterior.

Además, la implantación del modelo agroexportador reque,

ría, para su expansión y mejor funcionamiento, el crecimien

to paralelo de la infraestructura, y de ciertos servicios 

bancarios y financieros (43).

En el sector público el flujo financiero inglés adqui­

que junto con los recursos

permitieron la realización

sicamente en dos sentidos:
desarrollo

-tal es el caso de la

la habilitación del

fue la

de San do­

los servi-

rió la modalidad de préstamos al gobierno a largo plazo, los

acrecentados del Estado (44),

de grandes obras materiales, bá-

por una parte la ampliación de

de las actividades re

ferrocarril al Atlántico

moderníza­

la infraestructura para el

lacionadas con la expansión del cafe

construcción del camino a Puntarenas,

mismo puerto y la construcción del f-

(45), y por otra, se presentó todo un proceso de

ción de la vida urbana, y de sus servicios,

construcción del Teatro Nacional, la ilumi

sé con luz eléctrica, el avance y la difus

oíos educativos, etc. (46).
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Paralelamente a la existencia de crisis comerciales del

café, -que se analizarán en esta investigación- e intercala

das con éstas, se dieron las crisis fiscales y monetarias,

agudizadas por ios trastornos cambiarlos, y vinculadas par­

cialmente a los problemas afrontados por el Estado para sa­

tisfacer los servicios de la deuda externa. las crisis ■ comer­

ciales se debían al carácter fluctuante del comercio exterior

proveniente de alzas y bajas de la demanda y del precio en

el mercado internacional de las actividades de exportación,

y de cambios de carácter meteorológico que afectaran direc­

tamente el desarrollo dé las mismas (47). En el caso de

Costa Rica la solución adoptada fue un endeudamiento conti­

nuo con el propósito de cumplir los compromisos anteriormen 

te adquiridos (48).

La penetración del capital extranjero, tanto en el sec­

tor privado (financiación, comercialización, y tra sp

del café) como en el público, agudizó y amplió paralelamen­

te la dependencia de nuestra sociedad con relaclo ng

térra.
, ,  café un caso de "agricultura capí

En nuestro país fue el
,. (49), el que logro esta-

talista, exportadora y dependie
atables con el mercado interna-

blecer vínculos continuos y
, . . pn el único componente. , un inicio, en excional, constituyéndose en . T

,,.„tro de la economía nacional.
del sector agroexportador
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La acelerada expansión del café y la creciente incorpo­

ración de factores de producción a esta actividad, la más

rentable, posibilitó la superioridad que en el conjunto gio

bal de las exportaciones costarricenses logró el valor de

este producto, lo que implicó la consolidación del monocul­

tivo con anterioridad a la década de 1890, Al agotarse las

tierras baldías disponibles, en la región más apropiada pa­

ra el cultivo del café, éste se expandió mediante la expul­

sión creciente de actividades económicas de subsistencia,

que fueron desplazadas a regiones periféricas del centro de

la expansión cafetalera, fenómeno que va a dar origen a las

denominadas crisis de subsistencia y al aumento de los pre

oíos de los productos básicos, una de las más nefas<-c.s

plicaciones del monocultivismo (50) .

Escribe José Luis Vega al respecto. "doblemente en .

cuanto a los aspectos del consumo y en cuanto a la 9

zación.y el impulso de la producción dependía el P
i,r-íA así, determinan-

exterior ... El sector exportador se vo

te y de sus posibilidades comenzó a depe
wc-i-ado Nacional" (51) •

nas había logrado consolidarse un E .
, , „ crecimiento hacia arus

El establecimiento del moae
, » , increso nacional, sin Pa

ra provocó un aumento notable de -* ■
fs pero matiza&°

Mangón en la evolución económica del pa se

Por una serie de crisis de intensidad pr°^S^f ,aroI1 la

Propone demostrarlo esta investiga
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vulnerabilidad y los límit

ligadas parcialmente a la
es de ese modelo de crecimiento

progresiva integración con los
centros económicos, lo que condicionó una gran receptivi­

dad a la coyuntura metropolitana (52)

La evolución de la sociedad agroexportadora en nuestro

país no estuvo vinculada únicamente con la expansión del

cafe, como ya lo anotamos, sino que también en el período

analizado se inicio y se desarrollo, para el mercado exter 

no, la producción de bananos, en condiciones diferentes a 

las del caf©, que favorecieron a las metrópolis, en detri­

mento de los grupos nacionales, profundizándose así los

vínculos de dependencia.

2La segunda fase de la integración nacional

al mercado mundial; el banano.

El surgimiento de la plantación bananera ba

del presente, o-

el paso de la fasecurrió

’mi-ento

jo la particular modalidad en que se dio, obedeció, por u-
■ oí capitalismo internacio-na parte, a transformaciones en e P

. m-; r-mo He la actividad y de
nal, y por otra, a la naturaleza

las condiciones en que se desarrolló.

A finales del siglo XIX y E principios
sta en los países cen-

compañada del desplaza-
a la fase monopoi^u- ■■

H , lugar hegemónico por parte de Esc a
de Inglaterra del lug
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dos Unidos (54), país donde

rabie y en crecimiento para

seía, además, excedentes de

en tales actividades (55).

se desarrolló una demanda favo-

las frutas tropicales, y que po

capital factibles de invertir

La marcada dependencia de la economía y la sociedad

y su orientación foránea contribuyeron a que afectaran di­

rectamente las consecuencias de la evolucióh del capitalig.
i

mo, proceso al que el pais había sido incorporado a fines 

de la primera mitad del siglo XIX (56)

Por otra parte, el liberalismo económico propiciado por

las diversas administraciones gubernamentales en el periodo,

estimuló el establecimiento de relaciones económicas con

U0S0A., que se concretaron en el desarrollo de la actividad

dimensiones de 1

nacimiento de la plantación

innovaciones técnicas incor

especialmente la utilización

las embarcaciones, lo que

la fruta (59) .

bananera (57) „

También hicieron posible el

del banano en nuestro país, las

poradas a los transportes (58),

de sistemas de refrigeración en 

solucionó el carácter vulnerable de
^«^rrolló la actividad y lasLas condiciones en que se desarroll

ación, hicieron necesaria la concu-

. ™ v requisitos para la expío
rrencia de una serie de factore y

. como un elevado nivel de capí
tación rentable del produ

• la existencia de mercados segu
talización y tecnificacio , transporte

„ „íXn sistemas de transpone
ros que absorbieron la produc
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marítimos debidamente equipados, los
' °s cuales no podían ser

reunidos ni asegurados por los intereses nam- n 7
^eses nacionales dedica

dos al cultivo del banano. Además, se requerla<

funcionamiento Sel negocio, asegurar la oferta de la fruta

Asi, la solución más indicada fue el dominio, desde fuere,

de la fase de la producción, y los diferentes sectores eco

nómicos relacionados con la industria del banano (60)

Internamente, el grueso de los factores de producción 

y los escasos recursos de capital acumulados nacionalmente, 

estaban orientados a la producción del café, y a la cons­

trucción de obras de infraestructura que, como analizare­

mos seguidamente, fueron usufructuadas y administradas ar­

bitrariamente por los intereses foráneos ligados al banano 

fuente de
al hacer po-

significó

sible tal

proceso",
la tierra, la

financiación directa de

una forma particular de

actividad, mediante "la

dominación,

integración vertical del

es decir, dominando la propiedad de
■ - transporte interno e duerna

producción, la elaboración, alzando y am-
. • ídn del producto, agudízame y

otoñal y la comercializas nuestro país.
, . n /irmendencia exter

Pilando en esta forma la niírieo dinámi-
la existencia de un nucle

Lo anterior, junto a aeneradas por la
, n iPS rentas g^«=ri de J-COCo y dirigente, fuente f

presentes en nuestra economía.,
De tal manera, la afluencia de capital norteamericano

industria bananera,
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actividad, ubicado fuera de 1-e. -
. , „ n , IrOnteras nacionales fletar

“"O - eCOnOmía 1OC31' - dación de un sector -

moderno que era una especie ri«P S ae Prolongación tecnológica y
financiera de las economías centrales" o

s i o sea, la forma­
ción de un enclave económico (61)

Así, el enclave bananero se caracterizó por una marca­

da desvinculación del conjunto económico del país, situa­

ción que tuvo serias implicaciones tanto en la economía co

mo en la esfera política "institucional" (62).

El nacimiento de la industria bananera en Costa Rica 

estuvo vinculada a la construcción del Ferrocarril al Atlán

tico, finalizado en 1890, cuya segunda etapa se financio

con capital norteamericano. El cultivo de la fruta se in

trodujo con el objeto de aprovechar las areas circunvecr

ñas concedidas por el contrato de construcción del ferroca

• . ir>= trechos finalizados del mismorrxl y habilitadas por los créenos

(63).
,.A inicialmente en el interiorLa actividad se extendió

nne presentaba óptimas con
de la Provincia de Limón, regio*

r las cercanías de donde Henry
diciones para el cultivo, en las

► rií>l Ferrocarril ( -/
Meiggs Keith levantaba las lineas producción in

acelerado de la ProGU
Posteriormente, el aumen . cUitivo. En

lela de tierras ax
Plicó una incorporación para crita por Thomas

, J3.ÍC3 fU©•'■913 la zona bananera de Cos' puerto Limón,
unidos en nuext Estados uJ» Jaleady, vicecónsul de
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co

va

las-monopolizaron

se inicio la explotación bananera en el litoral Pacífi-

(66) .

En 1879 comenzó la exportación de banano nacional a Nue

York, en vapores de lá Compañía Atlas. Para 1880 se co­

noce la cifra de 360 racimos con el mismo destino, (57) Tanto

en la producción como en la exportación participaron diver­

sas compañías que sumaban ihás de 10Ó antes de 1899. Los

productores nacionales intentaron formar dos empresas en

1886 y 1887 con el objeto de dedicarse independientemente

a estas actividades. Sin embargo, los intereses extranjeros

por medio de diversas compañías, especial­

mente- la- Tropical Trading & Transport

Un informe de 1895, presentado por George Earl Church,

representante de la C.R. Railway Co., consignó que - - una

- 1 = m-rnrlucción total estaba en manos de pe-cuarta parte de la produce
las tres cuartas partes restantes

queños productores y <Jue las
1 4-=PÍnnes dominadas por Keith (68).eran grandes explotaciones

«r-icis v problemas económicos, se for-
En 1899, debido a cris y

curias a la fusión y compra de di-
mó la United Fruit Co.., 9r . .

. Rosten Fruit Co., la Tropical Tradmg
versas compañías como la

"como una área que ov+. „• -Se eXtendio =“=*  de 140 millas al Sur
del Rio Colorado hacia el Río sixani»

wo Sixaola, con un promedie de
profundidad de cerca de 20 millas. Ochocientas de las 2.800

millas cuadradas incluidas se encontraban cultivadas de ha

nano" (65). No fue sino a finales de la década del 20 cuan-

do
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& Transport Co., la Colombian Land Co. Limited y la Snyder

Banana Co.,(constituyelose así "el primer "trust".agrícola
del mojado". (69)

Con la creación de la Cía., los productores nacionales

se vieron obligados a someterse a ésta. Paulatinamente la

empresa llegó a dominar la producción de la fruta. En 1900

controlaba el 80% de la producción. Posteriormente se pre­

sentó la situación inversa, a partir de 1920 los producto­

res locales abastecieron más de la mitad del banano expor­

tado (70). Este cambio estuvo ligado a los estragos causa

dos en los cultivos de banano por la aparición de algunas 

enfermedades como el "mal de Panamá" en 1904, la más nociva 

de ellas, y otras como el Moko y la Sigatoka, que obligaron 

al abandono creciente de los cultivos. En 1910 se dejaron

20.000 acres y finalmente se inició el traslado al Pacifi­

co, a partir de la decada del 20 (71) .

En 1927 y 1928 algunos productores nacionales, aunando 

esfuerzos, constituyeron la Cooperativa Bananera Costarri­

cense, cuyas gestiones para comercializar la fruta no lle­

garon a realizarse (72)
La United Fruit Co. contó con una serie de ventajas pa

ra la realización de sus intereses en detrimento del fisco,

de la soberanía estatal y de los grupos dominantes a nivel

. «vención o reducción en las tarifas a la
nacional, como 1

„ iderechos a la exportación y en otrosimr,nH-ación, en ios
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tributos. No obstante que el flujo de capital liquido -cu

ya presencia determinó la existencia de la actividad-, y

la tecnología eran de procedencia foránea, la economía na­

cional participó abiertamente en la capitalización de la

explotación bananera mediante las concesiones de tierras,

el usufructo y dominio de algunas obras de infraestructura

como los ferrocarriles y los puertos, y el financiamiento

posterior, por parte del gobierno, de algunas líneas fé­

rreas y "terminales" complementarias de las existentes (73) .

Los contratos ferrocarrileros suscritos entre el Estado

y Keith inicialmente, y con la compañía después, originaron

concesiones de vastas extensiones de tierras ociosas, y el

dominio sobre trechos de ferrocarril finalizados y en vías

de construcción, y de las instalaciones portuarias de Limón

(74) .

El dominio de corte monopolista ejercido por la United

Fruit Co. de las obras de transporte terrestre (los ferroca

rriles) y marítimo a la vez, perjudicó a los productores na

dónales, los cuales sólo tuvieron un acceso limitado y des

ventajoso, en relación con los intereses extranjeros, a las

obras de infraestructura y a los servicios nacionales e in

ternacionales (75) .
Rica las tarifas del ferrocarrilSe afirma que en Costa higo

"cualcruier punto del interior ciel —eran más elevadas desde cua_gu e l

aue los costos de transporte ma-pais a uno de sus puertos que
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ritimo de un puerco nacional a los mercados europeos (76) .

La plantación bananera -conforme a su naturaleza como u

na empresa plenamente capitalista, planificada y racionali­

zada- utilizó mano de obra asalariada, naciendo asi. según

se desarrollaba este tipo de explotación, el obrero agríco­

la en las plantaciones y el trabajador industrial en los fe

rrocarriles, los puertos, etc. (77).

La fuerza de trabajo utilizada en la plantación bananera

estuvo constituida, en parte, por inmigrantes, especialmente

negros jamaicanos o descendientes directos de ellos. El

resto lo constituyeron pobladores del interior del país, de

la Provincia de Guanacaste principalmente, que se desplaza -

ron al Atlántico gracias a la atracción ejercida por los sa­

larios pagados (78).

En términos generales, puede considerarse que los sala -

ríos devengados por los obreros agrícolas en la plantación

bananera, fueron bastante superiores a los del nivel medio

vigente. Este elevado nivel de los salarios no se manifestó

en el mercado local, con un aumento sensible de la demanda,

ni estimuló la producción para ese mercado. Las necesidades

de consumo de los trabajadores bananeros fueron abastecidas

por los "comisariatos", propiedad del enclave, que expen­

dieron al menudeo pr xSuctos manufacturados y artículos, ya -

fueran nacionales o extranjeros, a precios muy elevados (79) .

La plantación bananera, una empresa capitalista y monopo 
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lista, no constituyó un centro dinámico que activó la totali

dad de la economía nacional modernizándola: el carácter pri.

mario de esta actividad mas bien lo impidió. Paulatinamente

se fue haciendo clara la imposibilidad, "a largo plazo", de

esta explotación, para generar el crecimiento económico de ~

seable.

Los beneficios producidos por la plantación bananera y

el capital invertido fueron repatriados a su fuente original,

en vez de optar por la reinversión productiva, en regiones o

actividades capaces de estimular la actividad de exportación

y de ampliar y consolidar la infraestructura económica nació

nal (80) o

Con el desarrollo de la actividad bananera se completa -

ron, por una parte, los elementos constitutivos básicos -el

café y el banano- de las exportaciones nacionales, consoli -

dándose asi la economía nacional como agro-exportadora, lo

que entorpeció la diversificación económica, y por otra, se

afirmó el exterior como el centro dinámico e impulsor de nue.s

tra economía.,

3 _ otros productos de exhortación

El problema causado por la escasez de fuentes

primarias y secundarias para el estudio de la producción de

los artículos de exportación, con excepción del cate y del
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banano, solo se ve amortiguado, según los intereses de esta

investigación, por la reducida participación que cuantitati 

vamente tuvieron estos productos en las exportaciones nació

nales. Aquí, únicamente se analizarán los que alcanzaron - 

mayor significación dentro del nivel reducido de participa­

ción que les correspondió en el tráfico comercial interna - 

cional del país (Véase Cuadro N° 13 on p. 268).

Con base en la naturaleza de la actividad, estos artícu

los pueden clasificarse en productos extractivos (tal es 

el caso del oro y la plata, de las maderas y de la concha

perla) y en productos agrícolas (cacao y caña de azúcar).

A excepción de la explotación minera y de la caña de azú -

car, ninguna de estas actividades implicó una elevada con­

centración de capital ni una compleja división del trabajo.

A continuación, se analizará, gr o 9go,,.moflea la producción de 

los diferentes artículos.

Los productos extractivos a .-

1pl oro v la plata

En el grupo de los productos extrae

.• , del oro y la plata se destacó como la
tivos la explotado

• ^.nte Según la hipótesis planteada en
actividad más importante.

1-rmr del Dr. Carlos'Aráya, so
un. estudio aobre este t
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como una actividad de enclave económico por las carache

rísticas que presentó. De 1890 a 1930 la producción de oro

y plata, -especialmente del primero- ingresó en una etapa

de recuperación, con relación a la dinámica de esa activi -

dad durante la primera mitad del siglo XIX.

En este último período, la explotación se centró, según

la clasificación del mismo autor, en cuatro regiones:

1.-  Los Montes del Aguacate, área que fue incorporada

a la producción a partir de 1888.

2.-  La zona de Abangares. Estas minas fueron denuncia.

das en 1884, pero su explotación se inició a partir

de 1887.

3.-  La región de Tilarán. Aquí la actividad minera se

centró en los Cerros del Líbano, desde 1890.

4.-  El área de Montes de Oro, estuvo constituida por

los centros mineros de La Unión y Miramar, donde la

explotación, comenzó alrededor de 1881.

El descubrimiento y la explotación de las minas estuvo 

en un principio en manos de nacionales, pero a finc.les del 

siglo XIX el capital extranjero -norteamericano especialman 

te y en menor medida el inglés- fue penetrando en la activi 

, J  „ínaria raqi en su totalidad. Entre las princidad hasta dominarla casi en 
pales compañías, se destacaron la Costa Rica

Mining, Tres Amigos, La Unión, Tres Hermanos

La escasez prevaleciente de mano de obra

Pacific Gtold

y Aguacate (81).

a nivel nació-
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(8 ) se manifestó también en esta actividad. En este

fuerza de trabajo estuvo formada por nacionales

QP® sg dospío.zarrón cIgI i * •xncenor del país a las regiones mine

ras y por extranjeros que ocuparon las funciones especializa

das dentro de la explotación. Las condiciones de trabajo -

fueron extremadamente duras, situación que se reflejó en los

diferentes intentos de rebelión por parte de los trabajado -

res y en la alta mortalidad de la población de los centros

mineros.

Las técnicas usadas en la producción del oro, variaron

según se tratara de productores nacionales con escasos recur

sos de capital o de explotaciones en manos de empresas extran.

jeras altamente capitalizadas. Asi, en el primer caso, las 

rentable su

técnicas fueron bastante rudimentarias, mientras que en el

segundo eran altamente complejas. Comprendían dos tipos;

las técnicas de extracción y las de elaboración.

A partir de los años 30 se inició un proceso acelerado

de declinación de la actividad minera ligado, por una parte,

a los efectos de la depresión de 1930 -principalmente la pa­

ralización del flujo de capital foráneo destinado a nuestro

pais- y al descenso del volumen y del valor del comercio in

1 otra al agotamiento y a la reducciónternacional, y por otra, ax
vetas hasta tal punto que ya no resultabaprogresiva de las vetas, 
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~ Las maderas

Las maderas que se exportaron en el
período comprendido entre 1883 y 1930, fueron extraídas, en

su mayor parte, de las reservas forestales de Guanacaste;

su fortaleza y elevada calidad, les aseguraron precios altos

en el mercado exterior.

La evolución fluctuante que caracterizó la extracción

de la madera, estuvo íntimamente ligada a diferentes medidas

estatales que otorgaban concesiones y facilidades para la

explotación, en la mayoría de los casos, o la prohibición

en el menor número de ellos.

Con relación a esta política sobre las reservas foresta.

les comenta Soley Güell; "El legislador no comprendía que

con ese decreto sancionaba la destrucción sistemática de los

bosques a la sombra de compras a crédito de tierras que se

devolvían una vez que se les había despojado de su riqueza

forestal" (84) .
De acuerdo con su utilización, las maderas se pueden di­

vidir en 3 grupos;
1.-  Para construcción; cenízaro, cocobolo, cochimbo,

Cristóbal y guayacas.
, • í-orf- caoba, cedro y guayacán2.-  Para ebanistería.

• u r>alo de brasil y mora.3.-  Para tintes; PaXO

, - El carcY-üJ." roncha-perla
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eíl el litoral guanacasteco,

jagayo y en la Bahía de Cule

'» una porción muy reducida

y exportada por ese mismo puerto.

estos dos artículos también estuvo

fue obtenida en Limón

La explotación de ua-uj-cmus rancien estuvo su
jeta a las disposiciones gubernamentales que la permitían o

la vedaban (85).

La exportación del n-
c-rey y de la concha-perla se abaste

ció de la extracción realizada c

especialmente en el Golfo de Pap;

bra. Sólo en el caso del carey, 

b• “ Productos Agrícolas

1.- El cacao

A raíz de la finalización del Ferro

carril al Atlántico y especialmente del inicio de las acti­

vidades de la United Fruit Co., la producción de cacao pre­

sentó un renacimiento. La producción estuvo controlada por

la icitada empresa y por los productores nacionales. La po

lítica estatal dirigida a estimular esta actividad se maní-

festó en varios decretos en este sentido emitidos en 1832 y 

1893 .
Con posterioridad a 1910, el resurgimiento de la produc 

ción se observó ya en Ia s exportaciones, que ocuparon un lu

gar de importancia.
to probablemente no fue su­

perado, en vista de la competencia

ductores de Africa occidental, M

establecida con los

producción nacional

pro­

re -
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caña de azúcar

quería costos más elevados, por
P le; escasez de mano de obra

y el elevado nivel de 1 nae ios salarios (86).

La explotación de la caña de azúcar
constituyó una de las principales actividades de la econo -
mía campesina colonial. Bn la primera mitad del siglo XXX

experimento un auge convirtiéndose en uno de los principales

artículos de exportación del país, que finalizó a mediados

de este, debido a las dificultades de comercialización del

producto en el exterior, agravadas aún más por la competen­

cia establecida por diversos países azucareros del Caribe y

por la ausencia de obras de infraestructura en el ámbito na

cional.

A partir de los años 50 del siglo XIX la producción de

la caña -utilizada directamente para la alimentación de los 

animales, o tras un proceso de elaboración para el consumo

humano en la forma de panela, azúcar, alcohol y aguardiente- 

entró en una fase depresiva de la que sólo se recuperaría en

el presente siglo. Durante muchos años la producción fue in

.  „ ..i rroripnte consumo nacional.suficiente para satisfacer el creciente c
m in importación de los diferentes deri
Tal situación obligo a la P

v-^-ilizó en algunos casos al ampa^vados del azúcar, la que se realizo e

ro de exoneraciones otorgadas por
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ión

iJTSr-opn

en el Valle Central

La dirección y la dinámica del proceso expansivo de la 

caña, fue condicionado además por la política de baldíos 

sibilidades del mercado exterior y especialmente del nacio­

de Lico -

res en 1850.
cambios

la Meseta

nal a raíz de la fundación de la Fábrica Nacional

forma definitiva

juelita, etc.

del estado, la construcción de vías de comunicación, las po

El área productiva de la

desde la colonia en la Meseta

paulatinamente desplazada por

cialmente en la segunda mitad

en las que también conformó un paisaje mixto con el grano y

con otros artículos.

Paralelamente al proceso anterior, ocurrieron

también en la ubicación del cultivo en el seno de

Central. Este tendió a concentrarse en la parte suroeste

de la región; en los cantones de Desamparados, Aserrl, Ala- 

 , . del siglo XIX el cultivo de la cana
En la segunda mitad aex

. pn territorios de la provincia
se extendió hacia el oeste,

¿ja la Carretera Nacional, pede Alajuela, siguiendo el rumbo de !<■

En este sicrlo i9 ■ e" la Worla as los aitos, |ggg
no sólo abasteció la demande interna

j-iiuerna sino que cb^ErUju-
excedentes exportables considerables comn i

.ei-c.oies como lo vefrgíos rnáal
delante, al comercio exterior del pais.

caña de azúcar estuvo ubicada

Central, centro del que fue

la expansión del café, espe •

del siglo XIX aunque no en

hacia nuevas áreas
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ro principalmente en i = —  ■ ¿la región de Grecia
En las postrimería óel siglo SG

en los valles del Reventazón y Turrialba

y sus alrededores..

en dirección este.

habilitados por la
construcción del Ferrocarril ti Atlántico.

Estas dos regiones,

Alajuela y de Turrialba
Particularmente la zona de Grecia en

en Cartago, contaron con condiciones
indicadas de altura, régimen de lluvias, suelos, etc., par

el desenvolvimiento de lautí id actividad cañera, situación que se

manifestó, en su consagración como las áreas de producción

cañera por excelencia del país.

Antes de finalizar el siglo pasado, el cultivo de la ca

ña de azúcar traspasó las fronteras del Valle Central, y se

sembró en el Pacifico Seco (en Esparza, el valle del Tempis.

que y la Península de Nicoya) s como consecuencia principal.

mente de las tentativas estatales para promover la coloniza

ción agrícola en determinadas regiones..

En el presente, se extendió al Valle del General y el

Cantón de San Carlos.

En relación a las unidades productivas en que se cultivó

la caña, presenciamos

En la Meseta Central,

¡lYiente con el concurso de

la existencia de diversas modalidades.

la explotación del cultivo destinado

de subsistencia, se dio en
a la satisfacción de necesidades

lirio de propiedad de la tierra he-
un marco de régimen parcela

tedado del período colonial y h

la mano de obra familiar.
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eco de

so anterior

la caña.

también en grandes propiedades, características del régimen 

A su vez, la producción en el Pacifico Seco, se realizó 

Por su parte, la Caña
c-zucar proveniente del área cul

tivada en la Provincia de ide se produjo en propieda-
des considerables insertadlo

un contexto predominante de
pequeña y mediana propiedad de la tierra, cihi e 

satisfacer la demanda del principal comprador a nivel nació

nal; La Fabrica Nacional de Licores. A diferencia del ca­

la explotación azucarera en el Valle

medio del Reventazón se dio en el seno de grandes haciendas,

las qua constituyeron la modalidad dominante de tenencia de

la tierra en la región.

de propiedad de la tierra en la zona, cuyos productos eran e

laborados y vendidos ahí mismo en forma de azúcar y aguar -

dientes, en base a licencias otorgadas por el Estado, ya que

éste ejercía el monopolio sobre esas actividades. Fue en es

tas grandes explotaciones, independientemente de su ubica­

ción geográfica donde se establecieron los grandes ingenios

azucareros, como veremos luego.
, -d desenvolvimiento del caféLas limitaciones impuestas al dese v

do mano de obra, como ya hemos expli
por la relativa escasez de mc.no .

- -Fnorza el proceso expansivo de
Gado, afectaron aún con mas fuer*.  c

de ese producto se nutrieron según la
Las explotaciones d . -,s-ia-

■ con mano do obra familiar ,.s..
naturaleza de las mismas co
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?. elabora

con

po-

y

dujeron innovaciones significativas en las técnicas de ela

boración de la caña de azúcar.

Las de producción caracterizadas por la utilización de

herramientas de hie rro, se mantuvieron en un estado extensi 

vo y bastante rudimentario. En relación a las de elabora -

ción, fue en estos años, cuando se incorporó paulatina, pero

incesantemente el trapiche de hierro, en sustitución del de

madera utilizado desde el período colonial, pc.rc.
ción de la panela, y el ingenio, altamente sofisticado y

grao capacidad de trabajo para la producción dol

Por otra parte, la fuerza a

ner a trabajar los trapiches fue

la fuerza hidráulica. Al igual que

obra, la caña de azúcar tuvo que
con el Ca.fé, el cultivo comercial primad 

riada, la misma que en muchos
Ci s se utilizaba en las acti

vidades cafetaleras cuandodo ambos productos se cultivaron en
la misma unidad productiva.

Todo parece indicar que si hi«n - •\ yue si .bien en términos cuantitati­
vos los trabajadores en la«ic.s actividades cañeras y el nivel
de salarios correspondiente, aumentaron conforme avanzaba

la expansión del cultivo, los salarios devengados fueron in

feriores a los generados por el café.

En el último cuarto del siglo XIX, es decir, a partir

del inicio de nuestro período de interés en 1880, se intro­

nimal o humana usada para

sustituida por el vapor

caso de la mano de

competir desventajosamente

del país, en cuanto
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a los recursos de capital dis-™->-nidisponibles. Aparentemente, en
la segunda mitad del siqlo i .s gio Xlk la explotación de la caña re
queria para su desenvolvimiento, v en -> i-, , i ■’ y era a la vez, lo suficien
teniente rentable como para justificar inversiones de capi -

tal de alguna consideración, provenientes principalmente do

la riqueza producida por la comercialización del cafe. Lo

anterior se refleja en la participación de poderosos cafeta

leros en el negocio de la caña, situación que contribuyó a

consolidar y a ampliar notablemente las unidades producti - 

vas que tuvieron acceso al flujo de recursos de capital pro

venientes de la actividad cafetalera, constituyéndose en -

un sector bastante reducido, en el que tenían activa parti­

laboración del dulce Par

cipación intereses extranjeros.

Las grandes propiedades, altamente tecnificadas y capi­

talizadas, productoras y elaboradoras de la cana en gran es

cala mediante los ingenios, si bien inferiores numéricamen-

te, tendieron a ejercer un control creciente y efectivo so-

t.v-oi ->taciones cañeras, dedicadas
bre las pequeñas y medianas e.^p

. de los primeros, o a la e
al abastecimiento mediante

el mercado nacional (87).
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C‘" £I^al^SaE2^SS^-S2^X0 EXTERIOR. RF.FT.E-

^^-^-¿mSg-COSTARRICR^E

Hacia 1880 el comercio exterior de Costa Rica se

desenvolvi^dentro de un mareo librecambista, bajo la partí

calar modalidad de división internacional del trabajo (88),

la que a partir de esa fecha conformaría sus rasgos definiti

vos y se consolidaría internamente.

Así, la función de nuestro país como una fuente provoedp

ra de artículos primarios y como un mercado para las mana - 

facturas y el capital extranjero, fue considerada una sitúa.

ción complementaria y acorde con un orden de cosas armonio­

so y universal; cuya libre y fácil realización traería bone 

ficios y progresos ininterrumpidos a la sociedad. Por lo

tanto, "convencido el Gobierno de que es en la agricultura 

donde el país tiene su vitalidad económico, los elementos de 

su comodidad presente y los gérmenes de su futuro engrandecí

• i ene; esfuerzos a darle la protec.miento, ha consagrado todos sus e
->ci-ual. v a proporcionarleción que reclama su situación c.

los medios que han de
grandarla y robustecerla en el porve­

nir" (89) .
• <5 a raíz de tal situaciónLas transformaciones ocasionaos .. rt.

 i -> csoecialización e hipertrozia
en la economía nacionals

^Hor en relación a la estructura produa
del sector agroexportc-d

•. crecimiento dependía de los
tiva global, -cuyo, dinámica de



impulsos del exterior— vi-,
' Y " consecuente limitación a la di

versificación económica a<?f
* como sus funestas consecuen -

cías, fueron comentadasS periódicamente en los Mensajes Pre­
sidenciales y en las Memorias de wnr-i'mn/» „

de Hc.cienda y Comercio del pe
riodo. '

En estas, se llamaba la atención sobre la insuficiencia

de los ingresos estatales, basados sobre todo en las rentas

aduaneras (Véase Cuadro N°9 Gn 197),para hacerlo frente a

gastos de la administración y sobre las desventajas prove —

nientes de la satisfacción del consumo interno con productos

foráneos, al afirmar: "que hemos sido tributarios de los

mercados extranjeros aún para la adquisición de aquellos ob

jetos que en abundancia encontramos en nuestro suelo, y que

sólo demandan para su uso la correspondiente elaboración" 

párrafos an­

mercado mun-
teriores únicamente,

(90) .

Hacia 1902 y en relación directa con la aguda .crisis

del café de fines del siglo XXX sostenía el Subsecretario

de Estado en el Despacho de Hacienda y Comercio. Sicmpr^

v más de una vez ha sido obse ha criticado entre nosotros, y
. . i -i circunstancia de ser el café c<~sijeto de lamentaciones, la circuí s

- ■ ,• n^iiicf-ria nacional’ (91).
exclusivamente la única

«■t-n-rios anotados en los
A pesar de los come c-

ación do costa Rica en el

. „-Hora de alimentos
dial como una fuente abaste -

una forma clsra Y directa' SXn° hlSta
no fue cuestionada en
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co­

la primera Guerra Mundial (l9i¿n T_ .
° Le. difícil situación crea

da en el pciis a raíz de ese episodio'-pisocio.. hizo imperativa una re
visión de índole muy general so-vr yo sodj el comportamiento del

mercio exterior y sus consecuencias en la acción estatal y 

en la economía nacional.

El citado análisis se centró en el plano inmediato y más

fácilmente perceptible, es decir en las manifestaciones, más

que en las condiciones de crecimiento y en los factores cau­

santes del fenómeno.

El entonces Presidente de la República, don Alfredo Gon­

zález Flores (Adm. 1914-1917) señalaba por una parto, la in - 

que lomía nacional

sujetos a
mayor inde -

bienestar

las fluctua-

nuestro co
ciones de la come.

los sectores productivos

periodo de bonanza o de

circunstancia, el mayor

mercio exterior" y
caba como en
nacionales dedicados

la importación, de manera
económico de la nación aumenta con su

comercial". Por otra parte, percibía

crisis respectivamente para la econo

más indicado sería la capacidad de

esta última para satisfacer necesidades de ciertos artículos

que "el verdadero

conveniencia de la sujeción de los ingresos del estado y por

ende de su actividad, a los impuestos indirectos, especial -

mente a las rentas aduaneras; sosteniendo que bajo ninguna

o menor monto de éstas implicaba un

Pendencia
^arcada subordinación de la economía nacj.onc.-u

del café "base de
esta difícil situación

ictivida
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Sus apreciacio-

des para el consumo nacional no -íj
o nublan sido seriamente afee.

tadas sino más bien estimuladas (92) .

En la década de 1920 -c?r->nt-nricc.racterizada por una intensa acti
vidad comercial internacional que decayó catastróficamente

en la crisis de 1929- inició sus valiosas investigaciones so

bre asuntos de interés para la vida económica nacional, q1

Doctor Carlos Merz de nacionalidad alemana.

nes sobre el comercio exterior do Costa Rica y su funciona -

miento fueron muy documentadas y particularmente lúcidas.

Retomó el ya citado asunto do la dependencia y consecuen

te vulnerabilidad de las rentas estatales del comercio Ínter

nacional, debido a que el sistema tributario descansaba so -

bre los impuestos indirectos, especialmente aduana y consumo.

Demostró así, la estrecha vinculación existente entre la pro

ducción, el intercambio internacional y la situc.cióa fiscal

del estado. Por otra parte, señaló la sujeción directa de

las importaciones en relación a las exportaciones, al poder

adquisitivo y a la capacidad de consumo que estas generaron

(93) .
• 4 -z GS? QüOCcl Solo X*  G le?. CpSciTlAdemás, superó el mito vigente en P

como indicador sobre la sitúa
validez, casi única- que tenic. co

_í la balanza comercial exceden
ción económica general de P«-

u. de otros indicadores, y espe
• taria, demostrando la existe c- .

situación de la primera, al
áialmente como se modifíCc- c

,  pagos, afirmando: una balan-
confrontarla con la balanzc.
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Zci comcz?dc3,l sctiVci o pr'siv

jp_ o un peligro para un país,
no constituye eo ipso una venta

es decir„ no puede servir de
base para hacer deducciones do un valor absoluto con raspee

to a su situación económica ■lío es solamente la balanza co
mercial la que nos demuestra lo situación económica de una 

nación, y su estructura comercial e industrial; sino también 

al aporte de otros factores importantes que deben tomarse en 

consideración y que influyen en su bienestar" (94) .

Las graves consecuencias sufridas por la economía y la 

sociedad nacionales a raíz de la crisis de 1929 y la depre­

sión de los años 30, lo llevaron a abogar por la creación y 

utilización de mecanismos y medidas que permitieran contro 

lar el saldo final de la balanza comercial para contrarres -

tar los efectos de la balanza de pagos; como el impulso y la

diversificación de la agricultura para la exportación, la re

ducción de la importación de artículos de lujo y protec

ción a la agricultura y la industria para el consumo nacional

mediante un arancel de aduanas y una legislación adecuadas 

(95) .

ción económica propue

.  j,,/!-, al aporte más valioso de este autor reSin lugar a duda, el
rrariizó a .un nivel más pro-side en el cuestionamiento qu

- , los supuestos básicos de la teoría ce losfundo, sobre uno de los sup«^
fundamento teórico del librecambismo

Costos comparativos -el tunac
• i -i aountar; "... toda la legisla-

económico a nivel mundial- c.
• . afeaba basada en la errónea suposi - 
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ción que las economías latinoamericanas estuviesen en un con

tinuo ascenso cuantitativo y cualitativo; cuando en realidad,

la dinámica de las economías de estos países es marcadamente

cíclica y cuatrifásica, y aunque la evolución cuantitativa

de las exportaciones ha presentado un ascenso constante no

ha sucedido lo mismo con el precio de éstas, que ha represen

tado más bien, fuertes oscilaciones" (96).

Fuera ya de nuestro estricto periodo de estudio, que a.

barca hasta 1930, vamos a citar seguidamente en forma suscin 

ta, al autor nacional Rodrigo Fació, cuya obra, al igual que 

las de otros autores extranjeros, nacidas en el seno de los 

serios problemas y las difíciles situaciones provocadas por

los efectos acumulativos de la crisis de 1929, la depresión 

internacional de trabajo.

de los pai-
del papel jugado por

desarrollo económico

de 1930 y la Segunda Guerra Mundial, trataron en forma preci

sa y directa las grandes diferencias cuantitativas y cualita

tivas existentes entre los países industrializados y los pai

ses subdesarrollados integrantes activos ambos de la división

Esa tendencia, desemboco finalmen.

stemático y totalizador de la teo

T-n-f-ivos asi como en el planteamiento
ría de los costos comparativos,

el comercio exterior como un factor de

en la _sui c¿ón¿ris situación

ses subdesarrollados (97) .

La labor realizada por el

caracterizó por ser la critic 

economista Rodrigo

, más demoledora de

Fació, se

la división
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internacional del trabajo v de su. r-™
Y cío sus consecuencias internas en

el ámbito económico y social- „
' CiS1 como les soluciones que

sustentaba atentaban contra oí «c-xrimoliere, el escablecido orden liberal.
Apuntó como a raíz de la instain-m’ An .r xci xns-Cc.urc.cion de la división interna

cional del trabajo, nuestra economía se constituyó en una -

fuente productora de alimentos al ritmo exigido y de acuerdo

con las necesidades de consumo de los países industrializa -

dos, manifiestas en el mercado mundial, y por último en la

consolidación del monocultivo; y como a la vez, se paralizó

en forma definitiva en nuestra sociedad la posibilidad de un

saludable proceso de industrialización; situaciones ambas, 

que significaron niveles de vida precarios para los mayorita

rios sectores populares, así como la explotación y desque -

ción irracional de la mano de obra y de otros valiosos re

cursos nacionales.

economía

falta de

dependía

cional y

en la constitución de una

e inestable a raíz de la

igroexportador del que

4-r-«ves de éste, del mercado incernatotalmente; y a través ae e
n r^noral; y de la subordinación y -del exterior en gener... , y

4-ÍTrid-dos económicas para el consumo
raarginalidad de las activido.de

Lo anterior, redundó entonces,

extremadamente vulnerable

diversificación del sector

Nacional al primero. . . .
, nnxiisis más concreto, justifico

Además, en un campo de c.Hc.
. ^<=!-rictamente económicos porcon la utilización de criterios estrzct
sí irracional la existencia del

qué no era conveniente, pero

activido.de
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monocultivo. En primer lugarg ' sostuvo que únicamente unas
pocas clases de café costarricense contarlnn con un

tan seguro que aconsejara la dedicación exclusiva a la pro­

ducción de ese articulo. En segundo, que no habla rozón po

ra dejar de producir nacionalmente artículos de consumo foc

tibies de hacerlo y por último, que los precios de los pro-

ductos de importación se elevaban en forma exagera.da ñor el

alto costo de los fletes (98) .

Con el objeto de reorientar en alguna medida, la direc -

ción del camino recorrido por los países subdesarrollados,

que los llevó a ocupar un lugar marginal en la economía mun­

dial, y de impulsar su avance, el citado autor propuso la

transformación del otrora estado gendarme liberal -que deja­

ba la economía del país al juego de las libres tendenc’c.s

del mercado internacional y nacional- en un estado

cionista y dirigente, que en base a un programa concienzuda-

__ , -Final,, 3rGCon.scX‘uc<
mente elaborado se propusiera como

v en gran medida controlable, de
clon altamente planificada, y en g

la economía nacional.

ción económica

■ ■--^r de la política y lo ac
El mencionado programa oriente. diver-

buscar por una parte, U. diver
tal debía busco.

• • tn de la producción nacional, con e
sificación y el crecimien posición

raves consecuencias
objeto de amortiguar las g <- u._,ren ineludible, di

v por otra, 1?- a
monocultivista del cate, Y aueza y a velar

«•■-raciones de
rígida a evitar grandes conce -

Por los desposeídos (99)
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CAPITULO II

LAS ESTRUCTURAS DEL COMERCIO EXTERIOR



“ vinculación de Costa Ricc C1

diente sus principales productos ¿te exportación , - •
xut.cioa -básicamente

el café y el banano-, asi como ol desarrollo del corre

movimiento de importación, determinaron la construcción de .

tras de infraestructura, orientadas externamente y el desea

volvimiento de ciertos servicios financieros y comercial^

que la. vida, económica del pais no había requerido ni posibi­

litado anteriormente.

Aunque este proceso se había inid. ado ya en Costa Rica,

en los años precedentes a la década de 1880, se intensificó

a partir de esta fecha; pues se diversificaron y adquirieron

sus rasgos finales y definitivos, las estructuras del comer­

cio internacional del pais, vigentes en el período de 1330 a

1930.

El capital externo, jugó un papel vital al financiar tc.n

to las condiciones materiales como las actividades co..ip_eme_

tarias pero imprescindibles, para ol buen funcionuíiionc. y

acelerado crecimiento del sector agroexportc-dor de
• z- rp -» citu.ú'Ción lo

c°noinj>./ y ¿el movimiento de importacióno
t de control so

aseguró a la inversión foránea un alto g

bre ellos (1).
Seguidamente, se analizaran en su orden los medios do^_

Aporte y comunicación, las estructuras financieras Y -

„ j--. Rica en el ¡?oiJ--
"Aciales, y la política comercial de os '• ,
do . . . vra el dcsenvolvrmionuo

Mencionado. La importancia que p<-
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tuvieron los primo-del comercio exterior costarricense

ros, justifica el análisis i -» •» •» ti.xisis aeue.llv.G.o que de ellos se hace en
esta investigación.

MEDIOS DE TRANSPORTE Y COMUNICACION

En el periodo comprendido entre 1880 y 1930 las exi

gencias en materia de transportes requeridos por la evolu -

ción de las actividades de exportación e importación, fueron

satisfechas principalmente por los ferrocarriles, puesto que

eran capaces de prestar un servicio seguro y rápido, y de

transportar volúmenes mayores de carga. Los caminos juga­

ron un papel de menor relevancia y el transporte aéreo Ínter

nacional en gran escala no se inició sino a fines de la daca

da de 1930 (2).

1.- Los caminos

Las escasas y poco importantes actividades eco

nómicas del periodo colonial, no ameritaron la. construcción

de obras de infraestructura que ol desarrollo do la produc -

clon para la exportación (muy especialmente del cafó como cul

tivo comercial) ai necesarias- Estas fueron utilizadas

a la vez por el movimiento do importación.
un lugar secundario en lasOtros productos que ocuparo- u j
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exportaciones contaron con vias de comunicación muy preca­
rias, especialmente cuando la ubicación de algunas de estas
actividades no correspondía con la de las áreas dedicadas a
la explotación del café y del banano. En algunos casos, la

n<_turc.lezc. del c.rticulo amortiguó los nocivos efectos de es< 

situación, como sucedió con el oro, por ser este un producto 

de pequeño volumen, de gran valor y fácilmente transportable.

A otros les favoreció la situación cercana al litoral: las 

maderas -cuya explotación ya no fue rentable cuando se ago­

taron los bosques de la costa, por las grandes dificultades

y erogaciones que implicaba explotarla en esas condiciones-,

la concha perla, el carey, los cueros, etc., pues podían ser

embarcados directamente en la costa, o sor transportadas en

lanchas o lanchones hacia los puertos, especialmente del Pa­

cifico (3) .

Durante la primera mitad del siglo XIX los productores de

café se enfrentaron al problema de buscar una vía c¡.o comunica.

ción con el exterior, apta para el transporte de ese produc

to. La solución se dificultaba por el relieve particularmen

te irregular del país, pero especialmente, por la situación

de la principal y única zona productora de café existente en

los años anteriores a 1935, ubicada en tierras altas, en un

punto más o menos equidistante entre el litoral Pacifico y - 

el Atlántico (4) .
, i°/0 el comercio exterior del país

Antes de la década de iv -
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se realizaba por los Pn^v+-~Puertos ¿le Matina y Moin en el Atlánti
co, de Sarapiquí en elh si en ei Norte, y de Caldera en el Pacifico.
Su utilización era casi imprc.CL.ica.ble pues la. única, oportuna^
dad viable que ofrecían era. el transporte por muías que re -

sultaba altamente riesgoso y costoso. En 1855 se inició la

construcción de una carretera a. Sarapiquí que no prosperó,

por la. Guerra de 1856, y la. escasez de recursos que provoca,

ron su clausura por orden del Gobierno en 1860 (5) .

La construcción de un camino hacia, el Atlántico, era la

alternativa más favorable, ya. que posibilitaba un acceso más

directo, menos lento y costoso a los mercados europeos, los 

principales consumidores del café nacional (6) (Véase Fig.

1 en p. 66) .

No obstante, fue irrealizable por los obstáculos de difí

cil salvación que se presentaron; una mayor distancia, llu - 

Fer
y 442 metros

ñera tal, que sin la concurrencia de otra alternativa viable

se tuvo que habilitar la ruta del Pacífico.

vías fuertes y continuas, la esposa forestación, etc., de ma 

En 1861, a pesar de que ya so utilizaba la Carretera N<

firmó un contrato con Edmondcional hacia el Pacifico
mnqtruir una carretera hacia elPongin, con el proposito de

_ Tii!7o realidad (7). De modoAtlántico, pero esto nunca se hizo r^
„ 1930, la Única carretera que se

tal, que entre 1880 y hasta
i el camino a Carrillo do 41 Kms.

construyó en ese litora .-
contrato con Mlnor C. Keith y 1



 COe>TA EL CONTEXTO MÜUDI^L.
FIG.l
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nández y Tristón, de julio 31 dQ

servicio una Via Mixta, enla que

los dos trechos finalizados del

a Cartago y de Siquirres a Limón

1°81 <, Se buscaba poner en

se unieran por ese camino,

Ferrocarril: de Alajuela

•!•<-. 1 vía estuvo en serví-

1890 cuando se terminó de cons
ció durante 9 años, de 1882

truir la linea férrea (8).

En relación a la ruta del

se presentaron con frecuencia

el fin de rehabilitarla y do 

norte, después de los años 30

solicitudes al Gobierno, con

utilizarla como via de expor­

tación e importación, especialmente para introducir ganado

proveniente de Nicaragua. En 1883, se destinaron recursos

para su mejoramiento (9) .

Hacia 1887, se intentó do nuevo la construcción de una

via de exportación por los rios Sarapiquí y San Carlos, fun

dementada en la concepción que sostenía que las "vías de ex

portación son la principal arteria de riqueza de las nacio­

nes y Costa Rica no ha tenido mas que la imperfecta carrete

ra a Puntarenas, de pocos años a esta parte, la vi<_ mixtc,

..Xn " fio). Esta solicitud
de carretera y ferrocarril a nimon...

looo tz 1890» apoyada en la posibi
so reiteró en los años de 1 Y

* i su q 1 Rio Sclií
Hdad de construir un canal muero

Juan (11) .
n 1903 y 1911 se instó al Gobierno a

Posteriormente, en  y

la reapertura del camino que P--- abandonado -
fl D •“ UA.

ba en la frontera con Nicaragua- 1
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nández y Tristán, de julio 31 dQ

servicio una Via Mixta, enla que

los dos trechos finalizados del 

a Cartago y de Siquirres a Limón 

I08I. Se buscaba poner en

se unieran por ese camino,

ferrocarril; de Alajuela

Tal via estuvo en servi­
cio durante 9 años, de 1882 a 1890 4. • -<-■ j-oau cuando se termino de cons
truir la linea férrea (8).

En relación a la ruta del

se presentaron con frecuencia

el fin de rehabilitarla y do

norte, después de los años 30

solicitudes al Gobierno, con

utilizarla como vía de expor­

tación e importación, especialmente para introducir ganado

proveniente de Nicaragua. En 1883, se destinaron recursos

para su mejoramiento (9) .

Hacia 1887, se intentó de nuevo la construcción de una

via de exportación por los ríos Sarapiqui y San Carlos, fun

dementada en la concepción que sostenía que las "vías de ex

portación son la principal arteria de riqueza de las nació 

nes y Costa Rica no ha tenido mas que la imperfecta carrete

ra a Puntarenas, de pocos años a esta parte, la vic. mi.,x 

de carretera y ferrocarril a Limón...

se reiteró en los años de 1889 y 1890,

(10). Esta solicitud

apoyada en la posibi

üdad de construir un canal inL.erocec.nic en el Río San

Juan (11) .

Posteriormente

la reapertura del

ba en la frontera
sido abandonado

„ -ion se instó al Gobierno a
en 1903 y I911 sc

‘ „ rnrlos v termina.->-rtía de San Carlos y u 
camino que

con Nicaragua qu
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’c'.s naciones.

debido a la interrupción del tr<fí™
t' de ganado proveniente

de ese país; y a la. construcciónuccion de un camino de San Ramón
a Nicaragua, con el obieto -p^jeto de favorecer la agricultura y el
comercio entre ambas naciera

Por último, en 1921. se i , ./ se iin<..ncio la ampliación y ropera
ción del camino de San Carlos a la frontera con Nicaragua,

justificada en la importación de mil cabezas de ganado que

se realizó a través de esa vía en el año de 192o (12) .

La exportación de café por la ruta del Pacifico exigía

bordear el Cabo de Hornos, lo que implicaba un viajo mucho 

más largo, y por ende era más duradero y caro. Sin embargo,

la distancia del centro del país al Pacífico, era corta y

hacia más factible y menos gravosa la construcción do un ca 

mino.

En 1843 se organizó 1

la denomina

fue-

A pesar de la apertura del ferrocarril de Panamá en

1855, prevaleció la ruta de mayor duración porque la Aduana

en Panamá cobraba altos derechos de circulación.
Sociedad Económica e Itineraria,

con grandes intereses en el negociointegrada por personas
del café, a cuyo cargo estuvo la construcción Ce
. ■ n finalizada en 1845. La construcción
da Carretera Nacional, fine. -

, desde San José a Puntarenas,
y manutención de esta vía a

i fondos provenientes del establecí
ton financiadas por los f *•

e del grano en 1867 (13).• . 4-^ n la exportación a y
miento de un impuesto . el

Bste camino era adecuado uní ..
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carretas, y su utili2ación
gran avance en 1?s comu_

nicaciones nacionales. Cada una teniG capacidad para trans­
portar una y media toneladas do aran^s ao grano, a un precio de $ l.oo
peso por quintal (14) .

Durante los meses que se QXDnrí—iexportaba cafe, el camino era

muy concurrido y alegre; existían sesteos y talleres'en la

ruta, para los arrieros y sus familias (15).

En —brejLP_. j... de .1853 el Gobierno celebró un contrato con

Richard Farrer para la construcción de un ferrocarril de hie 

rro o madera de Puntarenas a San José, pero únicamente se 

construyó la sección de Puntarenas al Rio Barranca. Era un 

tranvía accionado por una muía, y su utilización como medio 

de transporte no tuvo importancia alguna, por lo que final 

mente se abandonó (16).
Después de 1880, y test.-. la construcción del Ferrocarril

al Pacifico, la Carretera Nacional constituyó la principal

. vía
en condicio

nes

por

una

transportar de 10 a

tal hasta el puerto,

lapso de 5 a 8 días

ción. La totalidad

12 sacos en cl

del trayecto de

era crecorrido

de comunicación entre San José y Puntare

Se caracterizaba por ser un camino de tierra
. M /¡nrpnte la estación lluviosa,

regulares, que empeoraban d
la acción de las angostas ruedas de las carretas.

levados costos de mantenimiento impedían variar esa sitúa -

125 Kms. desde la capí

por las carretas en un

tenía capacidad para

viaje de ida per una ta-
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?. de $l.oo peso por saco O1 regreso traían mercaderías
de un peso ferior a razón de Un céntimo por kilogramo

De lo anterior, se deduce entonces, la lentitM y ..

neficiencia del servicio, asi como lo insuficiencia de éste

El tráfico de las carretas hacia ni Pi-rt-Ac- ci Puerto se concentraba.
en los meses de la exportación de café,

fue necesario esperar durante un tiempo

tar mercaderías de importación (18) .

por lo que a veces

para poder transpor

Al ponerse en marcha el ferrocarril al Atlántico, dismi

nuyó lenta, pero progresivamente el tráfico de exportación 

e importación controlado por la Carretera Nacional. Sin em 

eos

no

bargo, un funcionario de ese ferrocarril afirmaba hacia 

1895, que la ruta del Pacífico favorecía, por una parte

exportación de café, pues los vapores que llega

ta cobraban tarifas bastante reducidas; y Por otra, 1<- p 

tación, ya que el transporte en carretas a través do la Ca -

tretera Nacional era más barato, especialmente p

culos de precio reducido y voluminosos, por cuanto el flete

„ carga y no en el volu-
se cobraba con base en el peso e

™nrril al Atlántico (19) .men como sucedía con el Fet .
, . dos trechos del ferrocarril al

Lu Utilización de los perenes.
cifico, de San José a Alnjuela y de Bsp. •

. el movimiento de imporcc.
parece haber afectado seríame
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clon realizado a través de Xa carretera Nacional. No saco -

aió lo mismo cuando la linea se Gxtondi6 hast0

de San Mateo en 1908, "pues el tráfico ha aumentado de modo

tan notable que se hizo sentir la ciiamí nnm i«-Ü xci disminución del movimiento
en la Carretera Nacional, hasta pi nnntn' lu.btc. punto de poderse asegurar

que la carretera entre la. ciudad de San José y la Villa de

San Mateo se ve generalmente desierta y sin más movimiento

que el del ganado vacuno llevado a las plazas de Alagúela,

Heredia y San José para el consumo público" (20) .

A partir de 1910, fecha en que se terminó de construir

en su totalidad el Ferrocarril al Pacífico, la Carretera Na­

cional se consolidó como la vía de arreo hacia el centro del

país, del ganado proveniente del Pacífico Norte y de Nicara­

gua. Progresivamente el camino se fue deteriorando, y a pe­

sar de que el estado financió su reparación en 1925 y 1926,

y se ordenó en 1928 la macadamización del trecho do Orotina

a San Mateo, la situación no varió sustancialmente (21) .

En 1929 se presentó un proyecto en el Congreso, para que se

construyera una carretera de Puntarenas a San José, y<.. que

desde la finalización del Ferrocarril al Pacifico, "paulati

ñámente y en el transcurso de 20 años desde que el ferroca­

rril organizó su servicio se haya abandonada en absoluto lo.

„ - Psoorta", pero su gestióncarretera nacional de San José <.. P ■

no prosperó (22) „

El camino de arreo de Barre.ncc. . frontera con Nica-
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ragua y destinad c la injertación y movilización ¿te ganado

fue reparado en 17S2, y a partir de esa feche no se tienen

noticias sobre su estado (23).

En términos generales, Costa Rica se caracterizó hasta

1930, por una seria escasez d.e caminos. La mayor parto de

los existentes hasta osa fecha, se concentraron en ol Valle

Central, con excepción de la carretera nacional y el camino

de arreo hacia la frontera con Nicaragua (Véase Fig. 2 en

p. 73) .

En la primera mitad del siglo XIX, como lo hemos explica.

do, se inició el desarrollo del cultivo comercial del cafe

en el país. Las rentar- y gestiones estatales se destinaron

entonces a la apertura de una vía de exportación e importa­

ción.

artículos de importadoficultó la introducción 
iles los

?_mbio in­

de 1890 □
ternacional del país

Como veremos a continuación, fueron los

sistemas de transporte más utilizados por el

principalmente a partí.

de los artículos que como

La Carretera Nacional, primera vía que se construyo en
el desarrollo de oel país, imposibilitó, en cierta

• Ari «criecialmente de productostras actividades de exportado , E
. „ r./i-.mon+e la comercializaciónvoluminosos (24), y perjudico g.

]a utilizaron; ademas di
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2Ferrocarriles

En el periodo comprendido entre 188o y 1930

se finalizó la construcción del Ferrocarril al Atlántico y

se construyó en su totalidad el Ferrocarril al Pacifico

(Véase Fig. 3 en p. 75) . El inicio del funcionamiento do -

ambas lineas, hizo posible el acceso a un servicio más efi­

ciente, más rápido, y con mayor capacidad de transporte, y

por tanto, a través de esas vias se movilizó casi en su to­

talidad —con excepción del absorbido por unos años por la C

rretera Nacional-, el tráfico de exportación e importación

sumo nacional
v menosmismo tiempo, una mejor j

importaciones.

Seguidamente, se analizarán

£‘-cífiCo y Ferrocarril al

XI ina vias férreas permitió la colonizaLa construcción de las vías ierrec.o
ción agrícola, de regiones habilitadas por ellas (

la localización de estas, comunicando los puerto
• • rectos Además su construcción

tro del país, limito esos efectos.
■ minies a la construcción de

sustrajo recursos y fuerzas poue <■ , .
xii territorio nacio-, . «tras regiones del te»vías de comunxcocxon en ■ poro el con

nal perjudicando asi, m produccxo ^portóoionGS y al
la dxversxficocxon o

costosa distribución do l,.s

en su orden el Ferrocarril

Atlántico.
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n-' £sE£2SSrm^L_Easifico

Ln construcción del Ferrocarril r.l Pool-
flCO, oIdGCÍGCIÓ cll ClQSQO (3.Q COlTrPT*  r’r^n 4* i •UC coiiuc.r con una vía do exportación
e importación, que garantizara seguridad, eficiencia, y pres­

teza en el transporte, asi como continuidad durante todo el

ano, en contraposición al servicio prestado por la Carretera

Nacional, que no podía competir y contrarrestar efectivamen­

te los nocivos efectos del control establecido por el Ferro

carril al Atlántico (26) .

No fue sino hasta 1879, que por contrato N° 14 de marzo

25 de ese mismo año, se dio poder al Ejecutivo para la con­

tratación del Ferrocarril de Puntarenas a San José, con el

objeto de ligarlo al Ferrocarril al Atlántico y poder esta­

blecer la ruta interoceánica. En esos años, únicamente se

construyó la sección comprendida entre Puntarenas y Esparta.

n-f-nrla se ordenó su des.Después de varios intentos pare, explote.
. • i « kt° 16 de la Comisión Permanen—trucción en 1883 por decreto N ie> cíe 

te (27) .
, ,3-, -> cabo y en el verano deTal resolución no fue lleva c. <-

. , los carreteros conduce.
1884 "es decir, a punto y seguí ,

no^rta, consideraron que les
res del café, al hallarse en Esp- fGrroc¡

^Hí la carga por ferroa.
seria ventajoso transportar des <• idrjnente y

c Puntarenas mas r<-y
rril, y e.si el café se fue

con mayor seguridad. •» " ^8)
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Una vez finalizado e<?e x.ese trocho proliferaron estudios y
contratos con el objeto de continu-r 1-, „ „ 

u<x la construcción dol Fe
rrocarril al Pacifico, pero no fue sino por decreto I’ 46 de

agosto 6 de 1897, que se ratificó el contrato suscrito entre

el Ministro de Obras Públicas v oí qv t ~uwj-acus y el Sr. John s. Casement, so­

bre la construcción de la sección del Ferrocarril al Pacífi­

co de San José a Tivives, puerto que se rehabilitaría des -

pues. La obra no pudo concluirse en el término de dos años

estipulado por el contrato, por la carencia de recursos del

Gobierno que se veía imposibilitado a pagar al contratista,

lo que hizo necesario, la suscripción de un convenio, en el

que se prolongaba la terminación de la obra por dos años -

más, y que fue aprobado por decreto N° 22 de noviembre 28

de 1900.
de diciembre 3 do

Ferrocarril

su utiliza-

y lento.

en un período de

Según lo dispuesto por el contraxo
„ V el Ministro de Obras1902 celebrado entre John S. Cu.seme y

Públicas, Dr. Manuel de Jesús Ji^nez, se anulaba el contra­

to inicial y se proponía como punto terminal del

„ ,3ra C!pn Mateo (29) .la población de Santo Domingo
i línea do 69 I<ms. se inicioAl finalizarse la line ■

. • ar-, bastante deficiente
ción, aunque el servicio <-■

. ,• n-í se recorríaB1 trayecto San José-Orotm. 3

cinco horas y a esto debía agxcg
ao Esparta a Puntáronos (30). .

gastaba en el convoy de construc -encargo ac, i gobiernoPosteriormente, eJ-
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Constitución?.!

forro-

ción contemplaba el contrato de setiembre 3 de 1908 entre D.

Ministro de Obras PúblicasOscar F. Rohrmoser y Warron H.

Knowlton.

mismas partes suscribieron otro contrato

o—el 23 de febrero de

Por último, las

(31) .
El 21 de octubre de 1910 se entregó el trecho de

carril comprendido entre Cascajal y el Roble, cuya construc-

1909, en el que se estipulaba que la

bra tendrá que finalizarse en abril 30 de 1910. No distan­

te, este tampoco se cumplió. No fue sino el contr<.e.o do no

viembre 2 de 1909, el que dio por recibido el ferrocarril el

21 de octubre de ese mismo año, fecha en que inicio los ser

Vicios la totalidad de la vía desdo San José hasta Puntare -

ñas (32). (Véase Cuadro N° 1, en p. 79).
-Financiación do este Ferro

Tanto la construcción como i<-
carril. se realisé con el concurso éo y recursos e2

„ ■> través del estado nacional,
tranjeros que se canalizare 

. r v dirigir la construc
ante su imposibilidad pare.

ción de la vía hasta Cascajal de Orotin-,Orotina, y en meyo 31 dQ

1904; Puntarenas fue declarada por Decreto

Punto Terminal del Ferrocarril al Pacífico

ción de la obra. , . ia vía férrea en sutro 7- finaliz^-dc.
Después ée 1910, uno progres„to su -

totalidad, la vía del Pc.c . servicio otorgado

Participación en el comercio . ofreCi¿[o por la
m comparación

era bastante eficiente en o



CUADRO N° 1. LINEAS DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

LINEAS E'IEISION COSTO

Esparta-Puntarenas 21,276 Km. C 1.900.000

San José-Orotina 69 " 6.744.058

Orotina-Pas. Ruacas 15,200 " 615.015

Ramal de Alajuela 9 242.848

Cascajal-Roble 19 " 1.069.684

133 Fjr>. 926 ms. (Z 10.571.605

_Costa Pica, San JoséFuente: 'íanuel Saénz C. Los fgf???aIT3'1 - ----- “
Imprenta del Comercio, 1 » i •
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Carretera Nacional3
(33).

el viaje duraba únicamente seis horas

El funcionamiento del ferrocarril y de la empresa fue

obstaculizado por una serie de dificultades, relacionadas

especialmente en el trazado equívoco y poco indicado de la

vía. Los derrumbes constantes provocados por las lluvias

excesivas, hicieron necesario la construcción de varios des-<

vios para obviarlos. También se presentaron problemas con

el combustible utilizado por las máquinas. Al principio*  sé

uso leña y subsidiariamente carbón, pero el alto costo de su

obtención así como los riesgos de incendio que podía provo­

car, unidos a la lentitud del servició, hicieron que a par­

tir dé 1915 fueran sustituidos por petróleo. Sin embargo,

el petróleo alcanzaba precios muy elevados y frecuentes3 que

en algunos casos absorbieron hasta el 25% de los ingresos del

ferrocarril» Se sumaban a este hecho, las dificultades que 

se presentaban para abastecerlo y almacenarlo, ya que las
precarias condiciones del muelle de Puntarenas no permitían

que se descargara directamente, por lo que se tenia que uti­

contrato de

con

Rusche como

lizar el servicio de lanchas particulares.
-1 emblema fue solucionado con la electri-Finalmente, el problema

<1 abril de 1930, contemplada en elficación del ferrocarril en abril ce 1 ,
24 de 1926 y las modificaciones en relación

90 He 1926, entre el gobierno y Don Otto
este de agosto 20

apoderado de la Ml^eine Blektricitaets
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Qe.s seis chafo de Berlín, la AEG, por un costo de $1.800.000

(34) .

En realidad, antes do. su electrificación el Ferrocarril

al Pacifico se subutilizó, pues la empresa no reunía las con

diciones óptimas de carácter técnico, ni financiero, para -

prestar sus servicios, de tal manera, que "los exportadores

e importadores tenían poca confianza en su eficiencia" (35) .

No fue sino posteriormente a esas innovaciones, que el*  Fe­

rrocarril prestó un servicio verdaderamente regular, oficien 

te y expedito (36) „

De los principales productos de exportación; el café y 

el banano, únicamente el primero utilizó el Ferrocarril del

Pacific 3. En el caso de la fruta, la ubicación en el lito 

ral Atlántico do su área de producción, exigió el uso de. la

línea férrea Atlántica para su exportación

Aún en el caso del café, La participación del Ferrocarril

dos de 1880 a

, , n ; - i oa volúmenes de grano moviliza —al Atlántico en relación a ios voium_ es « u
1930 fue superior que la del Pacifico mientras

ir exhortación de ese producto deque en el Puerto de Limón 1c, cxu
- r,+-r-^ el 48% Y el 95% durante todo el1933, oscilo entre ei i

do 1929-, la exportación por
1904 a
período —con excepción del c.ño

i 2>.% y el 41% excluyendo los años
Puntarenas fluctuó entre ei / x
, 1Q7ci on crue se elevó la participación de
1917, 1918, 1919 y 1929 en qu=

... m*s  adelante explicaremos (37)
este Puerto, por razones gue m-s .

„ cn+rrenas absorbió además, ocasionai-
E1 Ferrocarril de Puntaren.
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mente, ciertos artículos de
exportación poco importantes, co

mo las maderas, las pieles, los cueros, etc.

Aunque se ha afirmado que el movimiento de importación

favoreció en mayor medida que el de exportación; Al Ferro­

carril al Pacifico (38) todo indica, como lo veremos luego,

que el tráfico de importación por esta vía mantuvo un ritmo 

bastante similar al de exportación, y por tanto, inferior en 

términos generales al del Atlántico.

Las ventajas que el Gobierno deseaba obtener al competir

con el servicio prestado por el Ferrocarril al Atlántico, re

sultaron positivas en términos generales, pues se regularon

y redujeron los fletes, sin embargo, hubo algunas excepcio-

nes (39). A finales de la década de los 20, se redujeron

las tarifas para mercaderías y pasajeros, hecho que coinci­

dió en el año de 1929 con la interrupción total de la linea

• - j c-, ncí la ruta del Pacífico. Aridel Atlántico, favoreciéndose c.si ic.
, , . ,  ripeo aue controlaba el Ferrocarril delte esta situación la UFCU que

, i 1 r> elevación en un 30% de losAtlántico, gestiono y lo*? 17
revieras que visitaban el Puerto defletes de las compañías nc.vie - q

. i mirlar los costos de exporta-
Puntarenas, con el objeto

n ird dos vías (40) .clon e importación en i<-s
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b~ Ferrocarril al Atlántico

La habilitación de una ruta por el Atlán­

tico apta para le. exportación, especialmente de cafe, consti

tuyo el objetivo de muchos intentos fracasados hasta 1871,

por las ventajas que presentaba de cercanía y rapidez en

relación a los principales mercados del grano (41) .

Pero en ese mismo año, se suscribió un contrato para cons

truir un ferrocarril de Limón a Alajuela, entre el gobierno

y Enrique Meiggs quien pocos dias después fue sustituido por

Henry Keith. La obra fue financiada por el estado costarri­

cense, con los recursos proveídos por empréstitos extranje­

ros.

La construcción se inició en 1871 en los puntos termina­

les: Alajuela y Limón. A fines de 1873 se interrumpió por

falta de fondos. El gobierno -quien se hizo cargo de la o -

hra-, no pudo cumplir con los pagos obligados al contratis

Alajuel
ta (42).

finalizado las secciones:
Hacia 1874 se habían fmc.i

ron el objeto de utilizar el ma
~ Cartago y Limón - Matma.

4- ™mo de finalizar el trayecto Ma­
terial traído al país, así

su construcción en 1875
tina - pacuare, el Gobierno centrare

, v su financiamionto con Minen C. Koleh,
con Mayer y Douglas, y

. A t. línea en ese trecho.
quien finalmente termino . --•■kía nn

el Presidente Guardia suscribió un
En febrero de 1879,
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contrato con Keith para levantar i-, irh reventar la línea de Faenare a la Jun
te?. leí X?ÍVQX’cl ÓqI Rio RQVQntr'^’ón n-nr>v ^ventezon, que se concluyó en ese

mismo año, fecha en que se acordó realizar con la misma per

sona, la construcción de la vía férrea en la. sección compren

dida entre la Junta, en el Revert azón y Carrillo en el Río

Sucio, concluida en 1881 (43) ,

Hacia 1882 estaban construidas las secciones de Alajue- 

Gobier-

trechos

Sucio,

para la ex

la a Cartago y de Carrillo a Limón. La primera prestaba ser

vicio regular desde 1873. Con el objeto de habilitar la se­

gunda, se contrató la construcción de un camino de San José 

por un período de cinco años,

la construcción de un muelle

tista se obligaba a respetar

carga y pasajeros, y a payo*

t-es» durante esos años (45) .
a >• . -i peo entró en servicio la Vía Mixta,
Asi, en el año de 188¿ ent

„ n-íq con el Atlántico, apta
HUe comunicaba el centro del pe-

y la importación. A . partir de enton

. , dc bananos y otros artículos,
ces, la exportación de c<-fe,

a Carrillo (44) . Los recursos del Gobierno se habían a-

gotado y no era posible financiar la construcción del trayec

to de ferrocarril que faltaba.
En abril de 1882 Keith firmó un contrato con el

no, en el que se estipulaba el arrendamiento de los

construidos del Ferrocarril y do la carretera
asi como la autorización para

en Limón. A cambio, el contra

tarifas preestablecidas para

al Gobierno cantidades crecien- 
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corría por cuenta de Keith, en la totalidad de la vía, des­

de San José a Limón. Ahí se encargaban de embarcar los pro­

ductos y realizar las gestiones necesarias, algunas casos de

dicadas a estas actividades, como la Compañía de Agencias de

Costa Rica, con la que Keith trabajaba aparentemente en coor

dinación (46) . También el tráfico de importación empezó a

utilizar la vía del Atlántico.

El transporte por la Vía Mixta provocaba constantes tras

tornos y problemas; por una parte, las condiciones del cerni­

rá y conservación de

ción ordenó el Gobierno

cesario tomar en cuenta

que tanto él,

no eran bastante deplorables y hasta peligrosas y por otra,

solo era posible transitarlo durante el día (47). Tal sitúa

ción causaba criticas constantes hacia Keith, quien respon­

día asegurando, que su labor de mantenimiento de la carrete.

los galerones de sesteo —cuya construc

en 1883- no cesaban, pero que era ne

las condiciones climatológicas del

como el comercio, y el público en

la orestación de un buen
general, estaban muy interesados en 1 P

servicio en ese camino (48).
ñor corroías, que Ofrecían un

La carretera era traflC‘- ios fie
, „to "de todo lo cual domu^n los 

servicio irregular y ■ y re .

tes variables, los meonve exportadores con motivo

traeos que sufren los impor
x. »fico" (49) .

úe las operaciones de «.r • intentó establecer hacia
r a lo anterior, soComo respuesta c-
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las dos lineas del que

suscripción del

la. construcción de la sec

ción restante del Ferrocarril para completar la linea desde

su instalación (50).Alajuela hasta Limón, imposibilitó

reducción de los
la via del

fletes fue

En el caso

por ambas partes.

de febrero de 1883

carga, pasajeros y

i referente a cada

Por último

el proyecto fue aprobado por el Congreso

Contrato Soto-Keith que estipulaba

portación e importación

Pacifico. En

1882, una empresa de transportes de carros y diligencias ti­

rados por caballos y muías con el propósito de transportar

correos, en conexión con el servicio de

Ferrocarril al Atlántico. A pesar de

te su traslado (51).
La apertura de la via del Atlántico al movimiento de ex­

implicó una competencia abierta con

esta lucha, la

arma poderosa

sólo en el mes
utilizada como

del Atlántico,

se redujo tres veces en un d.'
, la vía Mixta.

tonelada de café transporta o
■ , . - en ese mismo mes en 5a.«> tonelada, ind£

se igualó la tarara en _ Heredio.
, de procedencia,y

pendientemente del lug^-

Por otra parte, el servicio prestado por el Ferrocarril,

fue también objeto de criticas. Se protestaba por la incapa

cidad para transportar el volumen de carga requerido, por

las excepciones y mayor efectividad en el transporte cuando

se trataba de los arrendatarios do la via, así como por las

constantes y duraderas interrupciones del servicio, los fre­

cuentes accidentes, y In Pedido de ciertos productos duren-
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o Alajuela donde era más elevado x. -
eicvuüo, pues están situados a mayo]

distancia, o de San José y Cartago. Ya en 1885, se cargaban

$9.oo por el mismo servicio (52).

Ademas, se estipulaban fletes excepcionales en relación

con la tarifa vigente para algunos productos como la harina,

o se tasaban algunos artículos sobre el peso en vez do la me

dida como en realidad correspondía; cerveza, sal, cemento,

etc. También se cobraba como de segunda clase, el flete de 

artículos clasificados como de tercera (53) .

Otro factor que probablemente favoreció la concentración

de mayores volúmenes del tráfico de exportación e importación

por la vía del Atlántico, fue el aviso de la compañía de A-

gencias de Costa Rica que establecía la igualación de los

gastos de embarque, desembarque, agencia, etc., por los dos

puertos a partir de 1883 (54).
„ „-,iTn~nre el Contrato Soto-Keith, a-En 1884 se firmo finalmente ci

ato o -'bril 21 de ese año. En él seprobado por decreto N 2 de
„~-TT-<-rnrí? del arreglo de la deuda exindicaba que Keith se encargar c.

v construcción de la sec
terna del país, de la financiación y

4-=n+-<= (de Cartago a la junta del Re
ción del ferrocarril restante

. ¿n los trechos ya finalizados.ventazón) y de 1= manutención oo los
, . formarse, tendría derecho =1 ornen
A cambio, la compañía c. t

n-rril durante 99 años, a
do de la totalidad del ferro -

a algunos terrenos en el -
800.000 hectáreas de baldíos,

centro del Puerto de Limón.
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La presunta compañía, sc¡ formó en Lon<Jres en la86 oon el

nombre de Costa Rica Rcilway Company Ltd., con la aprobación

del Gobierno de Costa Rica mediante el decreto N° 153 de di­

ciembre 31 de 1886 . La construcción del trayecto último de

la vía férrea, fue iniciado en agosto de 1886 por Minor c.

Keith, quien había sido contratado por la citada compañía

(55) . Después de exhaustivos estudios y proyectos se esco­

gió el trazado de la junta, paralelamente al Rio Reventazón,

hasta San José, pues presentaba una topografía mas regular 

do

nes

sez

y una distancia inferior.

De acuerdo con lo estipulado por el Contrato Soto-Keith,

el ferrocarril se concluiría en agosto de 1884. Pero fue

necesario solicitar dos prórrogas consecutivas, hasta diciem

bre de 1890, en que se iniciaron las pruebas. En realidad,

no fue sino hasta julio de 1891, en que la Costa Rica Rail-

, .pc,Y-rrirrrril, fecha en que se inicióway Co. Ltd. recibió el ferrocarril,
i * « nriT*  un lapso de 99 anos.la concesión del arriendo po

• - obra se enfrentó a grandes di-
La construcción de esa o

„ trazado de la ruta, elabora-ficultades, relacionadas con el trazad
«Abre la marcha, con las condicio-

casi en su totalidad
i «-lima, pero especialmente con la esca

topográficas y el d
, de obra (56) .de financiación y de mc.no d

del Ferrocarril de Costa Ri
„ u. • J 1PQ1 la Compañía cteiA partir de 1891 i<a . ,la administración de la vía fe

ca se encargó directamente
icio continuó siendo defectuoso, y

rrea; no obstante, el serví
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las tarifas bastante elevadas e inconvenientes, para el movi

miento de importación y exportación. Tal situación hizo pen

sar al Gobierno en la posibilidad do establecer un ferroca -

rril hacia el Pacifico (57).

Frecuentemente, se criticaban las constantes interrupcio

nes de la vía por causa de fenómenos naturales y los proble­

mas que los servicios deficientes causaban a los exportadores

y a los importadores. Los exportadores dedicados al negocio

del café, sostenian la incapacidad del ferrocarril para

transportar en el momento debido la carga, y para almacenar

Lo que repercutía

, asi como en pérdidas

del

elpor

món

porque

■  1095, un inspector de la cora
Church hacic.

G1 Gobierno siente que núes.

dejarl
-la Compañía- no tiene

PQra poder dar cumpiima.^^^— 
Además, la recaudación de

Por George Earls

Pe’ ñ í C1 proveniente de Londres:

esta bajo condiciones óptimas en Limón.

en la reducción del precio de la comercialización del grano

que llegaba tardíamente a los mercados

considerables del producto (58) .
• j oarte, denunciaban la insuficieriLos importadores por su parre,

■ . n H-1 s aue a raíz de ello se veían
cía del servicio, y las Per“ d. q

. „ 1902 algunas importantes firmas
obligados a percibir. En i

las autoridades competentes,comercio se quejaron ante 1<-S c.u
ír-F-, la mercadería en el muelle de Li

deterioro que surric.
orie V esto pasaba "precisamenten e ia intemperie, y

el número de carros necesario

sus obligaciones" (59).

. oltas -comentadas has.
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(60)- se hacia

— vigentes en el periodo,

no eran el producto de es-

tras tarifas pesan demasiado sobre el país

más onerosa, debido a que los fletes vi ~

especialmente los de importación,

tudios minuciosos y documentados . En consecuencia, existia

un gran desequilibrio entre los artículos transportados y el

flete que se les asignaba, lo que obstaculizaba a los expor­

tadores e importadores enterarse de antemano y con exactitud

del flete que tenían que pagar por el transporte de un arti­

culo . Existían también tarifas diferenciales fijadas unila­

teralmente en relación con el acarreo de bananos, que deter­

minaron por un largo periodo, un flete de $0.13 para Minor

C. Keith y de $0.20 para los productores locales, y mientras 

menores que
^r-onió el tráfico de exportación e imOtro factor que favoreció ei u

„ . m linea del Atlántico, fue el privile
portación a través de J-c.

mr- cue los fletes del ferroca
gio obtenido por la Compañía P- •• h

ro en Europa o U.S.A., con base en
rril fueran pagados en oro

rcCtos establecido con las lineas
un convenio para fletes directo

_ mistificaba esta innovación en que
de vapores. La compañía J

que el primero tenía derecho a cargar la fruta en el trecho

que considerara más conveniente, los nacionales solo podían

utilizar paradas fijadas de antemano (61) .
i era bastante deficiente, laA pesar de que el servicio ore.

• • ^4-m^irín ñor la vía del Atlántico fue muchoexportación e importación por
„„ hemos explicado- pues exigía costosmas ventajosa -como ya hemos

, del Pacífico.
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"el ti-DO cb ffimbio ,■ ■ durante ios primeros meses de 1892 (el perio
do de nuestras mayores crananr*  "i .... . • --k, yc.iic.ncias; alcanzo una elevación anor

mc.1, y c.1 c-gente de la compañía en San José se le hizo impo­

sible a veces obtener billetes para remitir. Con el objeti­

vo de obviar esta dificultad en el futuro, el Consejo ha he­

cho arreglos con las compañías navieras que tocan en el Puer

to de Limóh, para estableced tarifas de exportación desde

Costa Rica, el ferrocarril debe ser pagado en oro contra la

entrega de los bienes en Europa o Estados Unidos. Se espera

que estas facilidades serán usadas extensivamente, conbenefi.

ció para todas las partes concernientes" (62) .

Si bien este mecanismo permitía a la compañía manipular

más efectivamente los fletes, para la economía nacional sig­

nificaba el aumento del flujo de divisas que por concepto de

servicios salía del país.

El 5 de junio de 1910, fecha en que expiraron los contra

tos con las lineas navieras, exceptuando el de la Mala Real

Inglesa, perdió vigencia la practica mencionada (63).

Veremos ahora cómo se estableció una competencia a la aq

ción desplegada por la Compañía del Ferrocarril de Costa Ri­

ca en el Atlántico. En noviembre 5 do 1892 el Gobierno sus­

cribió un contrato con Richard Schutt, en el que se contempla

ba la construcción de una línea férrea de Limón a Rio Banano,

y en febrero 27 de 1894, otro con Hoadley y Co., para la

construcción de una vía férrea desde la margen derecho del Ma 
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tina, siguiendo el curso de este rio, y del de ZenlÍ||CtaC I

el Rio Banano (64) .

Ambos contratos fueron transferidos a diversas

civiles y jurídicas como M.c. Keith, de este a la Tropi^Y^

Tradings Transport Co. -la que también obtuvo una conce -

sión para la construcción del Ramal de La Luisa (65)- y de

esto a su vez, a la UFCO quien finalmente vendió estos fe -

rrocarriles en setiembre de 1900 a la Northern Railway Co.,

subsidiaria suya (66) . (Véase Cuadro N° 2 en pp. 93-94)

El objetivo primordial de la construcción del Ferroca -

rril de la Northern Railway Co., fue habilitar efectivamen­

te tierras aptas para el cultivo del banano (67). El inicio

de las actividades de este ferrocarril perjudicó notablemen

te a la Compañía del Ferrocarril de Costa Rica, espeaialmen

te en lo referente al transporto de bananos, el principal ar

ticulo individual de transporte por esa via, ya que producía

el 30% de los ingresos totales de la Compañía (68) .

En 1904, un empleado de la Costa Rica Railway Co. expre

saba refiriéndose a la situación descrita: El efecto de

la competencia de la Northern Railway Co. (cuya línea entre

Zent y Limón fue abierta en setiembre de 1902) ha sido un

serio descenso de nuestras entradas provenientes del tráfi­

co del banano (69)".
. ambas empresas finalizó en 1905,La competencia entre c.m.uc.o i
 -ínHica un contrato suscrito en Londrescuando conforme lo índice.



CUADRO "Io 2. LINEA DEL FERROCARRIL DE COSTA RICA Y DEL FERROCARRIL

DEL NORTE

LINEAS 'ILLAS COSTO

Ferrocarril de Costa Rica

Alajuela-Cartago 27 0 8.000.000

Limón-Siquirres 38

Siquirres-Guápiles 20 2 000.000

Cartago-Reventazón 52 8.764.422

Ramal del Cairo 3 1/2 75.250

Prolongación ramal del
Cairo 2 1/3 78.241

Ranal de "La América" 2 1/3 54.825

Prolongación ramal del
Cairo 3 2/3 200.000

Ramal de "La Herediana" 2 52.500

Ramal de latina 5 1/2 56.861

156 1/3 0 19.282.279

Ferrocarril del Norte

Limen-Banano 9 2/3 —

Limón-Zent 21 ——

Linea de Zent (es­
pacial

4 2/3 —



Cuadro :-I° 2. Continuación

Rainal de La Luisa

Otros ramales

Independientes

9 2/3

27 2/3

72 2/3

65 2/3

TOTAL 222

Fuente: W. Rodney Ijong, Pailways of Central America asid the Test
Indies, Washington, Government Printmg Office, Department
of Commerce Bureau of Foreifp and Domestic Commerce trade
Promoticn, 1925, p. 101.
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por las Compañías ferroviarias y la UFCO, la Compañía del Fe­

rrocarril de Costa Rica le arrendaba por el resto de la conce

sió de 99 años a la Northern Railway Co., el Ferrocarril del

Atlántico, haciendo caso omiso de lo establecido en esa mate­

ria por el Contrato Soto-Keith 1884, y por otras disposicio -

nes, y a pesar de que el gobierno no aceptó nunca legalmente

esa situación, que se mantuvo de hecho (7o) .

Concluyó asi el período de la competencia entre las lí -

neas férreas de la vía del Atlántico. Y por tanto, so esta­

bleció el control extranjero sobre la ruta más ventajosa para

movilizar el tráfico del comercio exterior por otra Compañía,

la UFCO, pero bajo condiciones que permitieron consolidar y

rmpliar su dominio de tal manera, que las deficiencias del

servicio del Ferrocarril permanecieron o se intensificaron.

Las tarifas tanto de exportación como de importación se man­

tuvieron en un nivel elevado, en comparación con las sostenjL

das por el Ferrocarril al Pacifico. También se sustuvo

el establecimiento de tarifas diferenciales para ciertos pro

ductos y para ciertas personas y se otorgaba un servicio mas

ráoido y eficiente de importación cuando se pagaba un flete

adicional (71) .
Estas características del servicio dispensado por el Fe

, . oetnvipron vigentes durante todo núesrrocarril al Atlántico estuvicion v y
abarca hasta 1930, y aún después.

tro periodo de estudio que
i cominos v los ferrocarriles pasareUna vez tratados los caminos y
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mos a analizar los puertos,

para el comercio exterior
que revistieron gran importancia

pues constituyeron los verdaderos
puntos de contacto con el mundo.

3Puertos

Los puntos terminales del Ferrocarril al Pací
fico y del Ferrocarril al Atlántico fueron respectivamente

el Puerto de Puntarenas y el Puerto de Limón. El estado en 

x^ue se encontraban

taban, fue de gran

to del intercambio

esas obras y el tipo de servicios que pres.

importancia para el exitoso desenvolvimien

internacional del país.

Seguidamente nos ocuparemos de ambos puertos.

a.- El Puerto de Puntarenas

En el periodo anterior a la habilitación

del Puerto de Limón en 1870, Puntarenas era el puerto prin­

cipal de Costa Rica (72). A través de él se realizaba la 

totalidad del movimiento de exportación e importación. Como 

„ „ . , -i  .norj-ur? del Puerto en el Atlántico, laconsecuencia de la. apéreme, uuj. *
, . ,   ,,nn nnrte, la ruta por el Pacifico esituación cambio. Por una pelee, r 

ra menos ventajosa para el tráfico del comercio exterior,

destinadas o provenientes -con excepción de las mercancías aest
•h-r-ia sus costas. Esa vía. implicabade ciudades orientadas hacic. sus
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a per

se sumr.br. el he

del pr.is era má s

venta.

1 Pacífico en

res del muelle imposibilitaba el atraque de grandes embarca­

ciones, que se veían obligadas a anclar en un fondeadero más 

afuera. Por lo que, las operaciones de carga y descarga te­

siquiera las

reas. Además la escasa profundidad del agua en los alrededo 

ra este tráfico, que ofrecía el Puerto de Limón.

costos mas elevados v .y <-.y r duración, aún después de la
tura del Canal de Panamá en 1915, a lo que

cho de que la comunicación con el interior

ineficiente por la Carretera Nacional. Ni

jas que trajo la finalización del Ferrocarril

1910, lograron compensar las condiciones más favorables pa­

nían que realizarse a través de pequeñas embarcaciones.

Los factores mencionados, determinaron que después de

1880 se presentara la posibilidad (como había sucedido antes

de esa fecha) de trasladar el Puerto del Pacífico a Caldera,

Tivives o Pital, en busca de mejores condiciones tales como

una bahía más abrigada, más profunda y segura (73).

A pesar de que Puntarenas en la década de 1880 era un

• ■» I^únmente importante y dinámico (74),centro comercial relativamente x h
. así como "la terminaciónla situación anteriormente citado., o.s

. 4-v-^-io como consecuencia inmediatadel ferrocarril de Limón troje como

Por otra parte, Puntarenas no reunía las condiciones ni

las instalaciones necesarias para ser un buen puerto. Esta­

ba sometido a la acción de los vientos fuertes y de las ma­

• "v el Puerto tuvo que lie -
el decaimiento de lo*- ciuda

sumr.br
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?. contrarrestar esa sitúa

' importación do maderas

var vida anémica" en forma tal "...qua el espIritu dQ cons_

tracción desapareció y la depreciación de la propiedad arte

na llegó a sus limites" (75)

ción se instauró la franquicia 

de construcción en 1890, por un periodo de 2 años (76) .

Los efectos perjudiciales que el descenso del movimien

to marítimo del puerto tuvo para la población de Puntarenas,

se neutralizaron en alguna medida en virtud del desarrollo

o el fomento de otras actividades como la explotación de la

sal, la pesca, la madera, las minas, etc.; en tal forma, que

aseguraba en 1899 el diputado por esa provincia s "Puntare­

nas es una ciudad que tiene vida propia como lo demuestran 

las construcciones que constantemente se llevan a cabo y el 

del Tajamar en

de las fuertes m_a

ensanche que su comercio y la agricultura han tomado jus' 

mente cuando se esperaba que decayera por completo" (77) .

Aunque el crecimiento del puerto fue relativamente len­

to, y la población de toda la provincia pasó de concentrar

el 4.2% del total de la población del país en 1883, al 5.1

en 1927 (78), Puntarenas no ofrecía problemas graves de sani

los servicios públicos indispensables.

fueron soluciona-
dad y tuvo acceso a

Los problemas de sanidad de la ciudad

dos en especial, mediante la construcción

1902, con el objeto de evitar los efectos
valonando, de manera que protegierarejadas. En 1904 fue prolongado,

J del estero (79). Contribuyeron
todo el cuadrante del lt.do



/MÉHCAOm

pri-

además, las importantes obras rccii,-^ í "/J-c.s realizadas en este campc^^i^^^Q .
1905, que culminaron con 1 -> ír>o-,--.i - S) . i

n le. instalación del servicio de cíáW»»
- . , |M3W0€SHSt*SCMtx

• a partir de entóneos un ere-satisfactorios y se iniciarle. -

920 (80). En la última década del siglo XIX

población contó con el servicio de cañería (81) y en la

mera del siguiente con luz eléctrica (82) „

Hacia 1928 y relacionado con la electrificación del fe - 

rrocarril y los progresos en la infraestructura portuaria se 

inició la construcción de diversas obras públicas que bonofi 

ciaron notablemente a la población de Puntarenas. Se dotó 

definitivamente a la ciudad de agua potable, se construyeron 

el mercado, el rastro y el cementerio, y se repararon las 

calles (83).

El Puerto de Puntarenas contó con servicio telegráfico

desde 1869.' Hacia 1926 se intentó establecer el servicio

telegráfico sin hilos, especialmente a fin de obtener inme­

diata comunicación con las naves que surcaban las aguas del

Pacífico Las estaciones no fueron establecida.s smo dos —

pues de 1928, con base en el contrato con la A.E.G. do

Berlín, de agosto 20 de 1927, donde se contempló la insta

lación de un cable subterráneo para las comunicaciones tele

fónicas y telegráficas (84).
. ■ j. i,n ciudad de Puntarenas y la existen-E1 crecimiento de la ciucu.u

• x. ^rvirios públicos, fue más lento que en Li­cia de ciertos servicios p
1930 los avances experimentados eranmón, no obstante, hacia.
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cimiento más acelerado.

1.- Xnstalaciónos

Las instalaciones del Puerto de Pun

tarenas, en términos generales, fueron menos completas y más

deficientes que las del Puerto de Limón. La situación venta.

josa que presentaba este último en relación con el primero,

para el movimiento de importación y exportación, atrajo en

mayor medida los de por sí, escasos recursos estatales. En

el caso del Puerto del Pacifico las principales obras de in­

fraestructura? muelles, capitanía y aduana fueron y son ac­

tualmente propiedad nacional.

A principios de la década de 1380, Puntarenas contaba

con un muelle construido en los albores de la anterior e inau

gurado en enero 1 de 1872, ubicado frente al también recién

construido edificio de la aduana, el cual prestó sus serví - 

cios hasta 1929 (Véase Fig. 4 en p. 101) .

Este muelle se proyectaba en el mar hasta alcanzar una

profundidad de 12 pies, y poseía un atracadero con las medi­

das necesarias, para permitir el embarque y desembarque de

tres lanchones al mismo tiempo. Los pilares y el techo esta

ban construidos de hierro, y el piso de madera (85) . Pura

el transporte de la mercadería a las bodegas nacionales, se u

tilizó una linea de carretas (86).
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A pesar de la reciente construcción del muelle de Punta-

renas, desde 1883 se empezó a observar la creciente sedimen­

tación del lugar donde se encontraba ubicado, lo que provoca

ba dificultades en la carga y descarga de artículos en marea

baja, y a veces la imposibilitaba totalmente (87) . Con el

objeto de solucionar el problema, radicado aparentemente en

que la estructura final del muelle contribuía a detener are­

na en su base, se prolongó la longitud inicial de 434 pies

con 120 más en 1885, con la ventaja de que los estudios de

nivelación y sondeo habían demostrado que a partir do la fi

nalización del muelle, el desnivel era más acelerado y por

tanto, la profundidad mayor (38). Hacia 1895,1a creciente

formación de bancos de arena cercanos al muelle tendió a pa­

ralizarse (89) . Sin embargo, el problema se mantuvo. Con el

objeto de solucionarlo se estudiaron las corrientes y la pro

fundidad de la bahía, para poder recomendar con un criterio

autorizado, el lugar más indicado para que anclaran los bar­

cos. . ¿

Además del muelle de la playa, existían hacia 1880 dos

muelles en el estero. Por una parte, el muelle del Resguar

do, de reciente construcción y de reducidas dimensiones, de

hierro casi en su totalidad; y por otra, uno en condiciones

bastante deplorables propiedad de la Compañía de Agencias de

Costa Rica.

Entre 1910 y 1914 se construyó un muelle de cemento arma 
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do, para sustituir al primero, que contenía las oficinas del

Resguardo y de las compañías de navegación (véase Fig. 4

en p. 101)(90) También-se intento infructuosamente el levanta

miento de un muelle en la estación nueva del ferrocarril,

con el objeto de cargar directamente los carros (91).

El servicio tan defectuoso prestado por el muelle de la

playa promovió la construcción do un nuevo muelle que conta

ra con los requisitos necesarios, ya que; "Una de las noce

sidades públicas más sentidas es la de dotar a nuestro puer

to del Pacífico de un muelle que evite las graves molestias

que ocasiona el transporte de las mercancías que se embarcan

y desembarcan desde el muellecito actual al lugar en donde

anclan las embarcaciones de gran calado y que lo ponga en -

las condiciones que exige el aumento comercial y el incremen

to que día a día toma la importación y la exportación actúa

les" (92) . Aún cuando había sido objeto de varias repara -

ciones superficiales, hacia 1926, las condiciones del mué —

lie eran tan precarias, que no se recomendaba la utiliza —

ción de pesos elevados, pero sí, la demolición ae !•? es­

tructura» Finalmente el 3 de enero de 1927, se inició xa

construcción del muelle de Puntarenas y de las bodegas adya

centes, especialmente para el almacenamiento del café. El

muelle contaba con 330 metros de longitud y en la parte más

profunda, alcanzaba los 18 metros (93). La realización de

estas obras benefició notablemente al Puerto y a la ciudad 
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de Puntarenasg especialmente ■*'  ■ñ-'r-'-í?' t . , • <- • ■e a partir de la electrificación
del ferrocarril (94).

Los edificios de la aduana y la capitanía del puerto se

mantuvieron en condiciones similares a las del muelle. En

1871 se construyeron la Aduana y las bodegas nacionales bajo

contrato con Mr. Peter Harley, frente a la playa y al muelle

(95) . La capitanía se mantuvo en un estado deplorable duran

te todo el periodo, pero no fue sino hacia finales de la dé

cada de los 20, que ambos edificios se construyeron de nuevo.

La aduana en el mismo lugar y la Capitanía en la entrada del

muelle grande (96).

b.~ Puerto Limón

Las ventajas manifiestas que presentaba

para los intereses comerciales del país, la apertura del A-

tlantico como vía permanente de exportación e importación,

se aprovecharon después de iniciarse la construcción del fe

rrocarril hacia ese litoral en 1871. Se inició entonces la

formación de un asentamiento en la Bahía de Limón, que habla

sido contemplada en un edicto emitido en 1870 (97) . Las con

diciones que presentaba esta bahía como puerto de altura eran

altamente satisfactorias, sobre todo la profundidad y tranqui

lidad de sus aguas, así como la protección natural que tenía

contra la acción de los vientos y las corrientes (98).
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Conforme avanzaba la construcción de la linea férrea que

comunicaría con el centro del país, se desarrollaron activi­

dades complementarias de carácter agrícolas bananos, cacao,

cocos, maíz, papas, etc. y la explotación de maderas, asi

como las actividades portuarias propiamente dichas. Estas

últimas determinaron el acelerado crecimiento presentado

por el puerto de Limón, tendencia que se intensificó a par

tir de 1882, cuando se abrió la Vía Mixta (99) .

Asi, la Comarca de Limón que en 1883 englobaba el 1.0% de

la población nacional, pasó a concentrar en 1927 el 6.9%;

monto en el que participó activamente la corriente inmigra­

toria extranjera (100).

Además, el gobierno y las autoridades legislaron constan

temente con el objeto de facilitar y estimular el progreso,

la inmigración y el asentamiento definitivos en el puerto.

Una de las primeras medidas dictadas en ese sentido fue

la declaratoria de franquicia aduanera de la Comarca de Li_

món por decreto N° 6 de 22 de mayo de 1883, efectiva a par­

tir del lo de agosto de ese año, por un periodo de diez años,

con el propósito de favorecer el adelanto del puerto y evitar

la introducción ilícita de mercaderías. Tal medida fue abo­

lida en junio 19 do 1884 por decreto N° 20, debido a la dis­

minución experimentada en los ingresos fiscales y a los per­

juicios que esta creaba a los intereses comerciales. Hubo

fuertes protestas por parte do funcionarios diplomáticos ñor 
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teamericanos en defensa de los intereses de los ciudadanos

de su pc.is, quienes eran los principales comerciantes do

Puerto Limón. Las críticas planteaban que la mencionada de­

rogación, sin aviso previo, perjudicaba el capital invertido

y la afluencia futura de este, dirigida especialmente a la

actividad bananera, así como los podidos de mercaderías roa.

lizados bajo la supuesta vigencia de la franquicia por un pe

riodo de 10 años. Ante tal situación, el gobierno nacional

permitió el ingreso libre de derechos de las mercaderías or­

denadas durante los meses de exoneración (101).

Durante los primeros años especialmente, los habitantes

de la Comarca de Limón enfrentaron serios problemas para sa

tisfacer sus necesidades de subsistencia, por el predominio

creciente de la actividad bananera en el Atlántico, y por los

problemas de transporte que dificultaron el aprovisionamien

to con la producción de víveres del interior (102) . Entre

los intentos para solucionar tal problema, se encuentra la e

misión de varios decretos como el de la franquicia aduanera

ya mencionado, y los que autorizaron en 1885 y 1888 la exen­

ción de derechos para la importación de productos de consumo

entre los que se incluían los granos básicos (103).

La inmigración y la construcción en la ciudad, fueron fo

mentados además con medidas que contemplaban la exoneración

de materiales de construcción (104); asi como con una políti

ca de adquisición particular do los baldíos nacionales que - 
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incluía legalización de posesión en precario de algunos., re

duccion de precios, etc. (105).

Tal vez ninguna medida fue tan necesaria, ni exigió tan

tos recursos del estado, como las tendientes a mejorar las

condiciones de vida del lugar, altamente insalubre» Estas

consistieron básicamente en drenar, rellenar, desecar las

calles de la ciudad, y desmontar zonas importantes, así como

en proveer a la población de ciertos servicios básicos: ca.

ñeria, sistema de cloacas, macadamización de las callos,

etc. De manera tal, que "vinculados como están con aquella

localidad intereses bien delicados de la república, hay que

hacer un esfuerzo en el sentido de que su insalubridad ac -

tual, no sea una remora... ni para el incremento de aquella

población y de las nacientes industrias establecidas en aque

lia zona, ni para el progreso del comercio nacional" (106).

Aunque las obras dirigidas a alcanzar esas mejoras se ha.

bian iniciado ya con anterioridad a 1886, según testimonio

de Joaquín Bernardo Calvo, sus resultados no eran muy oxitjo

sos hacia esa fecha, pero la ciudad contaba ya con: buenas

casas, cómodos hoteles, tiendas y almacenes de comercio, ofi

ciñas de comisión y se encuentran allí y mantienen activos

negocios en toda la costa" (107).

La conclusión de la vía férrea que comunicó el Puerto

de Limón con el centro del país on 1B90, impulsó aún más su

crecimiento. Los contratos de 1892 y 1896 firmados con -
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Keith y la Compañía del ferrocarril de Costa Rica fueron los

que contemplaron e hicieron realidad las principales obras

de saneamiento de Limón, especialmente la construcción del

tajamar, de cuyo levantamiento dependió en gran medida el é

xito de las otras obras (108)„

Hacia 1904, se comentaba como "en activa explotación los

xerc.ces terrenos de la zona Atlántica, y realizándose por a—

quel puerto la mayor parte del comercio del país, que atrae

a los muelles en servicio numerosos vapores, la Comarca en

general se levanta con vigor y la ciudad de Limón se embclle

ce y se mejora con hermosas construcciones urbanas, esplendí

das calles, inmejorable luz eléctrica, buena cañería, cone­

xión telefónica con el interior, multitud de progresos que

hacen de aquel lugar una floreciente población" (109). Sin

embargo, los mayores problemas sanitarios y de salud del -

puerto, no se habían solucionado definitivamente.

En el siglo XX, el Puerto do Limón continuó atrayendo un

intenso tráfico marítimo (110), a la vez que se desarrollaba

en esta región aceleradamente la industria del banano. La

ciudad y sus servicios mejoraron, especialmente a raíz del

contrato de 1928, en el que se contemplaba la construcción

de cloacas, cañerías y desagües, y la pavimentación de las c<

lies; obras que so finalizaron en 1930 (111) -

Desde 1881, se estableció ol servicio telegráfico en el

puerto de Limón, y a finales do osa misma década mediante u­
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na linea directa. En 1907 se instaló en Limón y la Barra de

Colorado una oficina radiográfica para servicio de la United

Fruit Company, y rué cs<_. misma, compañía la gue instaló por

vez primera en Costa Rica el servicio inalámbrico con dos

estaciones, en Limón y Bocas del Toro. Posteriormente, el

gobierno estableció una estación del mismo tipo en Barra del

Colorado, pero los resultados no fueron satisfactorios. Los

intentos para proveer a esa ciudad de un eficiente sistema.

de comunicaciones inalámbricas con el interior, no fructifi­

caron sino hasta 1929, en que se estableció una estación ra­

diotelegrafía (112).

1Instalaciones

to de Limón en relación

Tanto la ubicación favorable del puer

con lo orientación del comercio de

entisfactorias condicio-exportación e importación, como s
. , al- existencia de una línea forreanes para puerto, unidas a lc- GX

■ - on el centro del pnis desdo 1S90 ydirecta que lo comunico con o
habilitaron las tierras baña-a la construcción de otras qne <-.

„ concentrar en es ce
ñeras adyacentes (113), contribuyo o . buen

oue exigió p<--puerto un tráfico marítimo nume ■ - lrCiones
• -'-o de diversas ins-cc.xt.funcionamiento, el establecíame dopen-

los muelles y i-destinadas a prestarles servicios Aduana
. - capitanía, de Puerto, 1- *<■dencias gubernamentales: c- L



110 -

y los edificios de sanidad marítima.

Inicialmente, lo. construcción de un muelle en el puerto

del Atlántico se contempló en el contrato firmado con Henry

Meiggs en 1871. Ante su fracaso, el gobierno quiso importar

directamente un muelle de hierro, pero sus escasos recursos

no lo permitieron. No fue sino en 1882, cuando Mynor C.

Keith conforme lo indicaba el contrato de ese año sobre el

arrendamiento de las secciones de linea construidas, se dio

a la tarea de levantar un muelle en Puerto Limón. A cam -

bio, le corresponderían al contratista, la mitad de los doro

chos de muellaje, y su arrendamiento por un período de 5 a-

ños. Una vez transcurrido esc lapso pasaría a ser propiedad 

del estado.

El muelle se construyó con madera de pino crea sotada, y 

tenia 655 pies do largo y 35 do ancho, forma de L, y un te -

cho de hierro. Durante la edificación de esa obra, se utili

zó provisionalmente el levantado por los constructores del

ferrocarril, el
~ aue so construyó en ecual se mantuvo, hust-.. q

se mismo lugar, ol muelle do la CcnpaHia del Ferrocarril do

Costa Rica. La
finalización del muelle en 1885, permitió el

i r^^rAr.-rril V viceversa
trasbordo directo de los barcos al r

(114). . ,
m 1884, se estipuLx. firmado en j-oEn el contrato Soto-Keit ,

¿o hierro en Limó». Oon b
ha la construcción de un mué

se en tal disposición, en los c.nos
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Compañía del Ferrocarril do Costa Rica fue autorizado por ol

Gobierno para tomar medidas encaminadas a financiar la cons­

trucción y compra del equipo necesario para el citado muelle;

que se puso en servicio el 13 de abril do 1901 (115) „ Una

vez finalizado, el Gobierno y la Compañía se disputaron su

propiedad» Finalmente, quedó en manos de esta última (116).

Este muelle se ha conocido como el muelle metálico (Véa­

se Fig. 5 en p. 112). Su piso de madera, está montado sobre

columnas cilindricas de hierro, muy resistentes y duraderas.

Posee forma de T lo que permite la existencia do tres atraca

deros en la parte transversal, dos que se orientan hacia el

mar, donde atracan los barcos do gran calado y uno hacia la

tierra, en el que amarran embarcaciones de dimensiones mas re

ducidas.
Sobre el cuerpo del muelle, se proyectan .dos linee.s del

ferrocarril que se dirigen a los atracaderos, y que comuni

can con el edificio de la aduana, lo que representa mayor e

fectividad y rapidez en las operaciones de embarque y dosem

barque.
Este ha sido el muelle más grande construido en el Puer­

to de Limón y astA belmente en uso. Posee 315 metros de

i->rcro incluyendo el au
cncho y un poco más de 300 metros de J '

autorizado por el
mentó de 107 metros en dirección ñores >

. ir satisfacer las necosida -
tierno en 1900, con el objeto da Sc.tisi
, . - -ui-irré o desviar la ubica
dGs Aturas, y cuya construcción ob 9



COSfA &ICA.*.  RJEeyO-LlMOlü
Tig.5



113

pectivo (117) .

ción del muelle do la. Northern. Dantro dc él sq

ciñas de compañías navieras, una bodega del ferrocarril, que

además posee otras fuera del área del muelle con su patio res

Además del muelle metálico prestó servicios en ol Puerto

de Limón en el período estudiado, el denominado muelle de ma

dera. Este fue construido por la Northern Railway Company,

bajo contrato con el gobierno de 1902, aprobado por decreto

N° 22 de 25 de junio de eso mismo año, en el lugar donde ostu 

vo el primer muelle construido en la Bahía.

La Compañía del Ferrocarril de Costa Rica reacciono ante

ese hecho, por cuanto amanezaba el dominio que ya ejercí^.,

sobre las instalaciones portuarias en el Puerto de Limón.

El Agente de esta empresa en el país, sostenía que

cesaría la construcción de un nuevo muelle. En primer

i -h->bí- hecho al muelle metagar, con la ampliación que se lo he.
i -r-fico marítimo existente.Ileo, este podía abastecer el

w t-ruirsc oso muelle en el luga.r p a-En segundo lugar, de construir mctros
. -r.ria únicamente deneado, la distancia entre ambos s - in^rHió-

■ mientes -cono enveraod sucediólo que provecerte congestio <- ° Horthorn ET.rn

agravados por la prerrogativa conce . Pera
—rril de Costa Rice.interceptar las lineas del Ferr - granjeros

«nalicar, planteaba • - - ^10° d° " os nños con

por una compañía que está identni . GreCC d decidí
Costa. Ridc.d progreso moral y material
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do apoyo del Gobierno" (118).

Por su parte, el Gobierno justificaba la concesión otor­

gada a la Northern aduciendo que en el muelle metálico -debí

do a su ubicación en aguas poco profundas- se obstaculizaban

las tareas de carga y descarga cuando las mareas eran fuer -

tes. Esa situación provocó ocasionalmente la destrucción do

productos y mercaderías, así como impedimentos al arribo de

barcos de gran calado. Además sostenía que el tráfico marí­

timo del puerto había crecido paralelamente al desarrollo de

la actividad bananera, lo que hacia necesario la existencia

de otro muelle a fin de prestar un servicio eficiente.

El dictamen de la Comisión de Fomento de mayo 26 do 1902,

expresaba al respecto "Que la obra se impone con urgente nece

sidad, está fuera de toda duda: conocido es de la Cámara la

actual situación entre el Gobierno y la Comp<-ñíc.
rril de Costa Rica con respecto al nuevo muelle construido

por esta y aún dado caso que esa situación se def

experiencia ha probado que eso nuevo muelle adolece de gran-
.. el comercio de

des inconvenientes, que afectan sensi
.  - „ r-n el antiguo muelle de

la República, los cuales no qx1sl.1v.
matera, donde ahora se establecer13 el nue

„ ™l-b- 1.- concesión hecha por el Bs
En el contrato que regulc.be. 

„ disponía, G1 mu°
tete a la Northern Railway Company so 

ser objeto de coul-l.
lle que iba a construirse, no obstan e s . quG G1 ferro

sión par-. la compr.ñía durante los mismo

regulc.be


carril, era de propiedad nacional y estaría abierto al serví

ció público. Las dimensiones mínimas de la obra, estipula­

das en el mismo, eran de 300 metros de largo y 15 metros de

ancho, mediando una distancia de 50 metros con el muelle de

hierro. Debía tener además, dos secciones de atraque, equi

padas debidamente para el embarque y desembarque de banano.

Tanto la Northern como la UFCO tendrían prioridad en el uso

de una de ellas, pero finalmente de los dos atracaderos pre­

vistos solo uno se construyó. En consecuencia, los navios

que visitaban el Puerto salieron perjudicados, pues a sus

servicios tuvieron acceso en primer término, los vapores de

la Compañía frutera.

El muelle se construyó con madera. Unicamente una línea

lo comunicaba con las diferentes vías provenientes de la a-

duana y del ferrocarril de Zent y Banano, pero de su cuerpo

salían varios ramales (120).

En marzo de 1904 el Gobierno aceptó el muelle nacional

de Limón, construido por la Northern Railway Company y a par

tir de esa fecha se abrió al servicio público (121). Con mo

tivo de lo anterior, expresaba un funcionario de la Compañía

del Ferrocarril de Costa Rica: "La Compañía del Ferrocarril
del Norte-una', subsidiar!a._.do la United Fruit Co.y prácticamente

tajo la misma admnLstracion esta haciendo formidables esfuerzos

para competir con la Compañía, no solo por el acarreo de los

bananos sino también por el negocio del muelle en Limón" (122).
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En 1905 finalizó la competencia establecida entre el mué

lie nacional y el muelle metálico, en virtud del contrato fir

mado en Londres ese mismo año, entre las compañías concesio­

narias de los muelles y la UFCO. Esto estipulaba el traspa­

so a la Northern Railway Company por todo el periodo de vi -

gencia de la concesión, de la Compañía del Ferrocarril do

Costa Rica y sus propiedades, incluyendo el muelle metálico.

En esta forma, la compañía frutera se aseguró no sólo el

dominio de los ferrocarriles que comunicaban el Atlántico con

el interior del país, sino también los muelles del mismo li­

toral. En el futuro, estos se explotaron prioritariamente

para, satisfacer la demanda do servicios por parte de intere­

ses extranjeros, y sólo marginalmentc para brindárselos a los

nacionales. La administración de los muelles estuvo fuera

del área de influencia de las autoridades portuarias del

país (123).

Todo parece indicar que los intereses extranjeros usu -

fructuarios de los muelles nacionales, les dieron el manteni

miento necesario (124).

En relación con las dependencias gubernamentales debemos

decir que la Capitanía del Puerto de Limón estuvo ubicada du

rante mucho tiempo, en el parque de la Ciudad, bastante lo -

jos de las instalaciones principales del Puerto.

En 1920 contaba únicamente con una "oficina instalada en 

una pieza tan pequeña que no pueden permanecer en olla cua 
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tro personas sin sentirse asfixiadas" (125). No fue sino has

ta 1929, después de las reparaciones de 1924, que se constru

yo el edificio de la Capitanía, mediante contrato con la

Northern Railway Company de abril 27 de 1928 en un terreno

cedido por la Municipalidad que se encontraba mejor situado:

frente al mar (126).

Por su parte, el edificio de la Aduana, conectado median

te lineas férreas con los dos muelles, contó con una ubica­

ción muy ventajosa. En 1888 se le agregaron a la construc­

ción inicial, nuevas bodegas para el depósito y custodia de
■

las mercaderías. En la misma fecha, se ordenó la construc­

ción de un edificio en San José, para la Aduana General de

Registro. Las deplorables condiciones de las instalaciones

aduaneras existentes, causaban pérdidas al comercio; además

la futura finalización del ferrocarril, requería bodegas

más grandes para poder afrontar el aumento en el tráfico de

exportación e importación (127) .

En 1894, se decretó el establecimiento de una aduana

principal en San José, y una auxiliar en Limón, con el objo

to de prestar mejores servicios. La primera serviría para

el registro de mercaderías destinadas a lugares fuera de la

Comarca de Limón. La segunda, para las dirigidas a esta úl

tima o las exentas de derechos destinadas a otros puntos

del país, y para los productos de exportación (128) .

El crecimiento experimentado por el comercio exterior



- 11

del país, hizo necesario hacia 191o la ampliación de la Adua

na de Limón, ya que: "Las bodegas no reúnen las condiciones

de capacidad que el buen servicio demanda. Es de la mayor

urgencia hacer ciertas reformas al edificio para proporcionar

el comercio un despacho rápido y satisfactorio. El movimien

to de la importación ha ido gradualmente en aumento y hoy

en día resulta que el espacio de que se dispone para almace­

nar las mercaderías es insuficiente" (129) . Estas mismas

instalaciones fueron reparadas finalmente en 1928 (130).

Los edificios de la Estación de Cuarentena en la Isla La

Uvita, fueron construidos en 1836, con el propósito do guar

dar efectivamente, y sin mayor perjuicio para los vapores

y sus pasajeros, la sanidad marítima del Puerto (131). El

conjunto de las instalaciones estaba constituido por 3.556

metros cuadrados de construcción, divididos en cuatro odifi

oíos (132) . La poca utilización y el escaso servicio do

que fueron objeto determinaron su paulatino deterioro (133).

c.- SERVICIOS Y DERECHOS PORTUARIOS EN LOS PUERTOS DE.

LIMON Y PUNTAREÑAS

La existencia de condiciones más favorables y de -

mejores instalaciones en el Puerto de Limón, en comparación

con las de Puntarenas, determinó una prestación de servicios

más diversificada y eficiente en el primer caso que en el se
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gundo (134) .

En el Puerto del Atlántico, el muelle de mayores dimensio

nes, el metálico, se destinó a la carga y descarga de merca­

derías en general. El muelle de madera, aunque más pequeño

se encontraba debidamente equipado para cargar bananos, ma

quiraria, que también se usó en el caso del café, lo que per

mitió reducir la duración de las operaciones y aumentar la

protección requerida por los productos de exportación.

El hecho de que ambos muelles contaran con una linea fé

rrea que los unía directamente con la Aduana y las bodegas

adyacentes, hizo posible el trasbordo directo de los vapores

a los carros del ferrocarril y viceversa. Sin embargo, cons

tantemente se presentaron problemas de congestionamionto de

artículos de exportación e importación, los que en muchos ca

sos se dañaron seriamente, por causa de la escasez de mate -

rial rodante de la compañía propietaria de los muelles y del

ferrocarril, situación que dificultaba la movilización rápi­

da de los volúmenes de carga.

En alguna medida, la insuficiente capacidad de la Aduana

y sus instalaciones para almacenar las mercaderías, contribu

yó a crear esta situación. Como consecuencia de lo anterior,

en 1897 se redujo a 4 meses, el periodo de almacenaje do las

mercaderías, autorizándose al vencimiento de la misma, la

venta pública de los artículos. Dos años después, so dispu­

so que el pago de los derechos de Aduana y muellaje do las 
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mercaderías que se importaran tanto por esto puerto, como

por el de Puntarenas, debía de hacerse al contado y en cfoc

tivo, antes de efectuarse el desalmacenare (135) .

La escasa distancia existente entre los muelles, solemen

te 50 metros, dificultó su máxima utilización, ya que ambos

se entorpecían mutuamente. El acceso a los muelles y la uti_

lización de los servicios que en ellos se brindaban, exigió

el pago de los derechos correspondientes. No obstante, in­

dependientemente del orden de arribo de las embarcaciones

al puerto, los vapores de la UFCO y de sus subsidiarias te­

nían derechos prioritarios en la utilización de ambos mue­

lles. Tal situación provocó problemas a los vapores que vi

sitaban el puerto y dificultó la buena marcha del trabajo

de esas instalaciones (136).

Nos fue imposible obtener las tarifas cargadas a cambio

de la utilización del muelle metálico por la Compañía del

Ferrocarril de Costa Rica. Sin embargo, esta sostuvo que

durante el periodo de competencia entre ambos muelles, las

tarifas cobradas por la Northern Railway Company eran supe­

riores en un 50% a las establecidas por ella. En todo ca­

so, a partir de 1905, en que la Northern Railway Company con

troló a la primera, y se constituyó en la usufructuaria de

los muelles nacionales, prevalecieron sus tarifas (137).

Según las disposiciones de esta compañía se pagaban por

derecho de atraque, por cada tonelada de registro por un 
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día o parte de este, entre las 500 toneladas# carga mínima,

y las 1500, carga máxima, 2 centavos oro. Las naves de gue­

rra y fiscales nacionales, así como las del servicio de cabo

taje estaban exentas del pago de oso derecho.

Además, existían una serie do servicios complementarios

tales como la utilización de cadenas, grúas, tanques do agua,

tanques de petróleo (138), rodos, práctico y piloto para car

gar y descargar, cables, escalas o pasadizos, etc., cuya pros,

tación también debía de pagarse en dólares, y que en gene­

ral fueron considerados caros y deficientes (139).

En relación con la carga, descarga y estiba de las mer­

caderías en el muelle y con el transporte de las mismas a

la Aduana o a otro punto de la Ciudad de Limón y.viceversa,

existían dos posibilidades. Por una parte, podían utilizar­

se los servicios dispensados por las compañías concesionarias

de los muelles, las que exigían el pago de 1.85 Por tonela

da de 1000 kilos de peso, si el buque había atracado en el

muelle, y si no, se cargaban 3.oo por el mismo tonelaje, o

podían hacerlo por cuenta y riesgo propio, siempre y cuando

no se entorpecieran las actividades de la compañía respccti

va, y se desalojaran las mercaderías del muelle antes do 24

horas. En ese caso, se podía utilizar el ferrocarril (140),

o en su defecto, el servicio de faquines, mucho más lento,

caro y defectuoso, pero que contaba al menos, con rcgh-mc

to y tarifas preestablecidas, que estaban vigentes tamoicn
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en Puntarenas (141).
Por el contrario, ol servicio de muelle que se brindab

en el Puerto de Puntarenas, era muy precario y riesgoso, y

que como lo hemos mencionado, los barcos de eran calado no

podían atracar en él, por la escasa profundidad del íondea-

dero. Para el servicio de carga y descarga se utilizaban

lanchas que funcionaban únicamente durante el día (142)*

hasta 1916 por lo menos, estas fueron propiedad de la compa

ñia de Agencias de Costa Rica, la que cobraba £5.oo por to­

nelada métrica transportada (143).
Como las líneas del ferrocarril no entraban al muelle,

mavoría de los ca­
se empleaban faquines o carretones en id x

ia estación ubica^
sos, para el transporte de la carga des

en el caso de Ia
da en las cercanías del muelle, hasta e

«i ca^o de la imPor~
exportacion y del mismo a la /Aduana en

gas nacionales del

mercadería. Razón
cercanas a la Aduana, en los patios

no. Desde 1891 se

tación (144).
Las condiciones y la capacidad de la Aduana de ese puer-

ocaron constantemente pérdidas al comercio y al Gobier

protestaba por la incapacidad de las bode-

Puerto de Puntarenas para almacenar la '

por la cual se depositaba en las calles

de la misma, etc, Es-

ituacion implicaba grandes riesgos para la conservación

de los bienes en buen estado.
Como apuntamos antes con respecto a Limón, también
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en Puntarenas (141).

Por el contrario, el servicio de muelle que -e brind

en el Puerto de Puntarenas, era muy precario y riesgo , y

que como lo hemos mencionado, los barcos de gran cal

podían atracar en él, por'la escasa profundidad del

dero. Para el servicio de carga y descarga se utili

lanchas que funcionaban únicamente durante el día (14 )

hasta 1916 por lo menos, estas fueron propiedad de la c P_
ñía de Agencias de Costa Rica, la que cobraba •

nelada métrica transportada (143).

Como las líneas del ferrocarril no entraban al muelle,

se empleaban faquines o carretones en la mayoría

sos, para el transporte de la carga desde la es

z . „ caso de lada en las cercanías del muelle, hasta es e

- c*  e impor- ,exportación y del mismo a la Aduana en e
tación (144).

Las condiciones y la capacidad de la aduana de

' /Crias al comercio y al Gobier jto provocaron constantemente perdida

no. Desde 1891 se protestaba por la incapacidad ||

 narA almacenar lagas nacionales del Puerto de Puntarenas P $

mercadería. Razón por la cual se deposita

^+•■><-><5 de la misma, etc. Escercanas a la Aduana, en los patio . „
ta situación implicaba grandes riesgos p

de los bienes en buen estado. . z

Como apuntamos antes con respecto a Lim , ' ,, ____
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qui se fijó en 1897 un tiempo limite de cuatro meses para re

tirar las mercaderías almacenadas bajo pretexto de venderlas

públicamente en caso contrario (145) .

La construcción del nuevo muelle en 1927/ permitió el a.

traque de los barcos, la carga y descarga directamente de ó

en los carros del ferrocarril y el abastecimiento do los pri

meros mediante un tanque de agua potable (146) .

‘ En ambos puertos, prestaron servicios empresas dedica­

das al recibo y despacho de mercaderías al interior, a las

gestiones de aduana, y al bodega je de las mismas. L<..s m<..s

importantes en este período, con sucursales en el puerto de

Puntarenas y de Limón fueron la Compañía de Agencias de 

ta Rica y la de Felipe J. Alvarado y Compañía. H<.ci<..

sobresalía la firma R.E. Smith y Compañía (147).

El horario regular de ambos puertos, fijaba 1<- t-Pt-

de los muelles a las 6 a.m. y su clausura a lc.s 6 p.m. —

gunas Compañías navieras que hacían servicio regular tuvio

ron el privilegio, como lo veremos luego, de no este, s j

tas a dichas regulaciones (148) .

El control foráneo de las mejores instalaciones porgue.

rías del país: las del Atlántico, determinó una utilización

diferencial de éstas. Las consecuencias de esa situación per

judicaron, en algunos casos, los intereses de los
. - -i de Costa Rica. Siny restaron ingresos potenciales <..1 este.

, . . , -u v desembarque, de arribo yembargo, los servicios de embarque y desc
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despacho de mercancías objeto de exportación e importación,

favorecieron esta vía, tanto en la duración de la.s operacio­

nes, como en el mejor cuidado de los artículos. Lo contra­

rio ocurría en el Puerto de Puntarenas, donde aumentaban los

riesgos y el servicio era más lento como consecuencia del ma

nipuleo adicional de los productos.

En ambos puertos, bajo la administración nacional, se o

frecieron otros servicios relacionados con el tráfico marí

timo tales como los faros, las boyas y las lanchas de las ca

pitanias que eran utilizadas por las autoridades para visi

tar las embarcaciones que arribaban. No obstante, el osfuer

La deficiencia

más lamentables en Puntarenas

las desfavorables

zo hecho por el gobierno a fin de equiparar debidamente

sus puertos, especialmente al del Atlántico, no dio los

sultados esperados pues en general los servicios prestados

fueron bastante deficientes y esta situación provoco queje.

constantes de parte de los capitanes de los buques (- -

• t. Bftrvirios trajo consecuenciasen dichos servicios uxc.j

que en Limón,

condiciones naturales par

acídentes y

donde unidas a

la. navegación,

naufragios (150)»causaron frecuentemente accidentes
. . , ,.ro ero remunerado por medro de

estos servicios sóloel.ael c-
r los buques que ingresaban c. al

un derecho que debían paga después
 1885 era de $25 (151), poro después

guno de los puertos. En oQ inaGPondientomonte

de esta fecha en 1899 se fij°

del tonelaje o clase de la ru.ve (
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En Puerto Limón, el faro prestó un servicio efectivo con

posterioridad a 1922, en que se construyó uno nuevo en la Is

la de La Uvita (153).- pero en Puntarenas esto fue posible a

partir de 1920, cuando se instaló un buen servicio de faro y

boyas (154) . .Además, cada buque que ingresaba a los puertos

nacionales tenia que pagar un derecho fiscal de acuerdo con

el tonelaje. Los vapores que prestaban servicio regular bajo

contrato, los de guerra, los que arribaran forzosamente, los

que tuvieran un tonelaje inferior a 50 toneladas, y a partir

de 1925, las embarcaciones con bandera centroamericana que hi

cieran servicio exclusivo entre los puertos nacionales y aque

líos, estaban exentos de ese recargo (155) .

4.- El servicio marítimo regular; las Compañías de

Vapores

El crecimiento acelerado de las actividades de

exportación e importación demandó un desarrollo paralelo de

las comunicaciones con el exterior, y especialmente del trans

porte marítimo, cuyos servicios eran imprescindibles para el

exitoso desenvolvimiento del comercio internacional.

Antes de 1880, únicamente dos líneas navieras: la Paco,

fie Mail steam Ship Co. y la líala Real Inglesa, prestaban

servicios regulares en los puertos b.tbilitados del Pacífico

y el Atlántico respectivamente, con base en un itinerario
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en tarifas previamente establecidas según contrato firmado

con el Gobierno (156) .

Lo anterior, permite señalar la insuficiencia y la inse

guridad de los servicios de transporte marítimo en ambos

puertos, que se agravaba en proporción ,al aumento del trá­

fico en el comercio internacional.

aLos Contratos

Por las razones antes apuntadas, a partir
del último cuarto ao siglo XIX y hasta 1900, proliforaron

los contratos entre el gótica o y diferentes compañías

i i -nrrv-r un eficiente servicio dede vapores con el objeto de log

. v los del extranjero, yporteo entre los puertos naciom.

. omitido para mantener en nues-viceversa; pues; "nada se he.

• -i O -oeriódico de vapores, que facítros puertos un buen servicio

mn el exterior y favoreslite y normalice las comunicaciones con

ca las transacciones comerciales (I57 comPa-

«-lan las fechas, y l* s compEn los cuadros 3 y 4 se scm. - q1

. c se firmaron contratos cñias navieras con las cua los

• ’ marítimo regularpósito de asegurar el servicio - . iciones estable­

an qg) . Las Clisptos de Limón y Puntarenas l .

,• a continuación.cidas en ellos serán analiza c visitar regular-

comprometieron <-Las líneas navieras se permanecer -
, So puntarenas, y a P®mente el Puerto de Limón o



CO’-’PA^IAS NAVIERAS 0tE VISITARON REGULAD'E'ITE EL PUTT-

CUADRO M° 3. FEC-IAS HE LOS DIIT7E-JTES CO'JTRATOS SUSCRITOS CON LAS

Compañía 'ala Peal Británica

- Octubre 19, 1885

- Diciembre 11, 1890

- .Agosto 2 3, 1895

- Julio 21, 1898 (159)

Compañía de Vapores Ingleses Atlas

- 'layo 9, 1884

- Enero 3, 1890

- Prorrogado hasta abril 8, 1898

- Prorrogado hasta abril 8, 1900 (160)

Compañía General de Vapores Trasatlántica Prancesa

- Mayo 8, 1334-

- Enero 23, 1891
- Agosto 26, 1893 hasta abril 8, 1898 (161)

Compañía de Vapores Ingleses líarrison

- Agosto 20, 1885 (162)



Cuadro M° 3. Continuación

Vapores Foxhall

- Enero 11, 1886

- Prorrogado hasta enero 11, 1890

- Prorrogado hasta julio 4, 1891

- Prorrogado hasta abril 8, 1898 (163)

Compañía de Vapores Hamburgués a-Americana

- Enero 5, 1888

Abril 8, 1893
- Octubre 31, 1911, poro especial para prestar servicio al Go­
bierno (164)

Compañía de Vapores trasatlántica de Barcelona

- Agosto 19, 1889 (165)

Vapores Hoadley Ingalls y Compañía

- Noviembre 11, 1891 (166)

Prince Line Steamship Company

- Mayo 19, 1894

- Prorroga hasta. abril 8, 1898 (167)



— Frorrovaic enero 11, 1890

- p-xrropado hasta julio 4, 1881

hasta abril 8, 1898 (163)

Ccrsañía de "aceres Hamburguesa-Americana

- Enero 3, 1283

Abril 8, 1833
- Octubre 31, 1311, pero especial para prestar servicio al r-o-
hiemo (164)

Compañía de Vapores trasatlántica de Barcelona

- Aposto 19, 1889 (165)

Vapores Hoadley Inpalls y Compañía

- Noviembre 11, 1891 (166)

Pnnce Line Steamshio Comoany

- layo 19, 1894

- Prorroga hasta ab-n? 1 S, ISIS



Cuadro N° 3. Continuación

Vapores Foxhall

- Enero 11, 1886

- Prorrogado hasta enero 11, 1890

- Prorrogado hasta julio 4, 1801

- Prorrogado hasta abril 8, 1898 (163)

Compañía de Vapores Haraburgues a-Americana

- Enero 6, 1888

Abril 8, 1893

- Octubre 31, 1911, pero especial para prestar servicio al Go­
bierno (164)

Compañía de Vapores trasatlántica de Barcelona

- Agosto 19, 1889 (165)

Vapores Hoadley Inmalls y Compañía

- Noviembre 11, 1891 (166)

Prince Line Steamship Company

- Mayo 19, 1894

- Prorroga hasta abril 8, 1898 (167)



Cuadro N° 3. Continuación

Garitean Steamship Company

- '-arzo 20 5 1895 (168)

Banano Steamship Company

- Agosto 13, 1895

- Prórroga hasta agosto 13, 1896 (169)

Compañía de Navegación Italiana a Vapor "La Veloce"

- Noviembre 7, 1896

- Prórroga hasta abril 11, 1990 (170)

Vapores de Casa Snyder Hnos. de Bocas del Toro

- hayo 27, 1898 (171).

Fuente: Las citas indicadas oara cada compañía.



Cuadro ■j° 4. EECTAS DE LOS 'UrE^TTES CONTRATOS SLSCPITOS COJ LAS

C0-PABIAS NAVIERAS 01E VISITARON RECITAR; ENTE EL PIEL-

TO DE PUNTARENAS

Compañía de Vapores de las 'alas del Pacífico

- Diciembre 15 de 1881

- -ayo 15 de 1884

- 'layo 15 de 1887

- Diciembre 20 de 1886

- Diciembre 20 de 1888

- Julio de 1891

- Marzo de 1895

- Prorroga hasta abril 8 de 1898

- Abril 8 de 1902

- Prorroga hasta abril 8 de 1906

- Prorroga hasta febrero 22 de 1910

- Prorroga hasta febrero 28 de 1914 (172)

Compañía de Vapores Alemanes Kosmo.

- Junio 26 de 1884

- Prorrogado hasta Io

- Prorrogado hasta Io

- Prorrogado hasta Io

de julio de 1890

de agosto de 1891

de agosto de 1893 (173)



Cuadro IIo 4. Continuación

Compañía de Vapores Españoles del f ¡arques del Campo (174)

Compañía Hairiburg Pacific Damps-Chiffs Linie

- Agosto 19 de 1889

- Prorrogado hasta abril 8 de 1898 (175)

Pacific Steam Navigation Cornpany y Compañía Sudamericana

- Setiembre 28 de 1898

- Octubre 31 de 1929 (176).

Fuente: Tas citas sindicadas para cada compañía.
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en ellos, el tiempo necesario para iPcxu realizar las operaciones
de carga y descarga, que no debía exceder rini t-'exceder del termino de- 24
horas, excepto si la compañía lo consentía, ni ser inferió-”

ál de 12 horas luz cuando el gobierno lo exigiera. En alcu

nos períodos se le permitió c los vapores de línea di-a.

de la Pacif-o—-t i-j-i—3team Ship Co. permanecer únicamente 5 ...

ras luz en el Puerto (177) .

Además, los vapores de esas compañías navieras tenían 

que transportar gratuitamente la correspondencia de y para

Costa Rica, conforme lo estipulaba el reglamento, y estaban

obligados a ceder al Gobierno, sin ;..?.go alguno por parto de

r. cvá-r& 2-4 v 6 para usoéste, un número de pasajes que ■

de sus agentes diplomáticos y sus .n.ación..

Hacia 1891, las principales empresas navieras que visita

ban el Atlántico. La Mala Real Británica, la Trasatlántica

• n- in Cía. de vapores Ingl^Francesa, la Hamburguesa~Ar.oriCc.nc.,
v, .«ni- V la Cía. de Vaporesses Atlas, la Trasatlántica -

. . im-nt-o el privilegia de ut’liFoxhall- eliminaror.’ prov-oi'- •-
• número de pasajes (178;zar en forma gratuita un deten>u.na A

,. tarifa au fletes PC'3Además, se estipuló que .tinor:._
■ del contre.ro y h.

se en el período de vi gen - sufriera, ha-
ini-ier cambio que este s

ri° de los vc.p'P.-es y cuc. q . n-ra lograr
publico, E*-!--

Lía de ser comunicado al Gobier .,-v4C-Jo
• , *ón  efectiva del serv-c-c.

en esta forma, una utiUzcci * situación política
e -v+*  TmVO S<"*b<-i  - VCuando los gobiernos

contre.ro
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conflictiva, se prohibí?, a l-><?
’s COInPanxas, trasladar a los

puertos de la República, tronar -rn-.™H Pt'S/ c-rin;?-mento, o individuos, cu
y?. inmigración estuviera vedada por la legislación nacional,

sin la previa autorización del gobierno.

Como una compensación a los servicios prestados por las

compañías, el Gobierno otorgó la exención total de los dore

chos del Puerto o sus vapores, a excepción del de faro, que

no sería superior a $10 por cada vapor. Tanto la Pacific

Mail Steam Ship Co. como la Pacific Steam Navegation Co. y 

la Cía. Sudamericana (179) disfrutaron durante la vigencia

de sus contratos de este beneficio. Y algunas otras como

la Cía. de Vapores Alemanes Kosmos, la Trasatlántica Franca.

sa y la Casa Snycler Hnos., se favorecieron temporalmente con 

la corresponden-

derechos de

en sus vapores

dicha medida (180).
Durante el periodo comprendido entre 1SS5 y 1891,

tado permitió segün lo indicado en ol decreto legislativo »•

concedieran a todos los va
13 de enero 15 de 1885, que se le c

 p,1Prto de Limón por lo menos una ve.pores que llegaran al Puerto a
, n gratuitamenteal mes, y que transportare.

,in^ir cn un 5% losoía, el privilegio de reduc
importaran

na sobre las mercaderías que

(181) •
de esta prerrog

Las compañías usufructuar^-
comercie..! ir

Mala Real Británica, 1?- ComL x s
a ingleses ACic-*

dances?, la Compañía de vapore

ativa fueron:

asatlantica

la Compañía
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Hamburguesa-Americana, la Compañía Foxhall, la cía. Harrison

y la Cía. Trasatlántica de Vapores de Barcelona (132). En

1891 los agentes y representantes de las compañías favorecí

das, firmaron un contrato con el Gobierno, gue eliminó tal

concesión y en consecuencia, el Gobierno perdió el derecho a

los pasajes gratuitos donados por las compañías (183) .

En julio de 1887 se firmó un contrato con la Cía. do Va­

pores del Marqués del Campo (184) y con d. Pedro Torres (185)

-propietario independiente de algunos buques- para que pres­

taran sus servicios en el Puerto do Puntarenas. Dichos con­

tratos establecían el goce de ciertos privilegios por parte 

de estas compañías, pero la escasa importancia de la del se­

ñor Terres, convirtió prácticamente a la del Campo on la úni 

ca autorizada para reducir el 5% de los derechos de aduana 

de las mercaderías transportadas en todos los buques de su 

propiedad.
Obviamente, tal situación colocaba en una desventajosa

posición a la PIÍSS Co.,

taria del servicio en el

que era la principal

Puerto del Pacífico,

empresa presta.

con marcados

La reacción no se hizo esperar y

de los funcionarios de la

que además de proteger -

onsideraban que la dispo

sición citada, creaba condiciones perjudiciales para las im­

portaciones de mercaderías de su país que vxnxeran a través

caracteres monopolistas.

se recibieron enérgicas proteste.s

compañía y del Gobierno de U.S.A.

los intereses de su flota mere

creaba condiciones
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de ese.

En

Cónsul
II

liíjea naviera.

relación con lo anterior, comentaba Henry c. Hall,

de U.S.A. en Centxoamérica: "La estipulación cierra

prácticamente el comercio importador de los puertos del Pa­

cifico de Costa Rica a los veleros americanos por un periodo

de 10 años, los excluye también de la participación en el mis

mo comercio importador de San Francisco y otros puertos de

Estados Unidos en el Pacifico (186)„

Consecuentemente, el Gobierno norteamericano decidió apli

car medidas igualmente discriminatorias "y por c.an siguiente

los cargamentos de buques costarricenses que entran <,n L que

lia nación quedarán sujetos a los derechos difor..’cic..es so

Balados..." (187) y "es de esperar que el Gobierno de Costa

Rica haga algunos «regios para impedir que estas hostil!-

- x.4 (188) Evidentemente, estasdades sean puestas en pract^.ct.

.• v, <¡ neis directamente, pues ca-disposiciones no perjudicaba l •

vo-o sin lugar a dadas, la 1±.recia de una flota mercante. '
. del Campo, perjudiconea de la Cía. de Vapores del

. .e .-e la Pacific_Mall/ <* ueen gran medida (189) los mtere^ - -
^vorich, Agente de la compaña encomo lo expresaba Mr. Le „yo trcigo este

carta al cónsul norteamericano, x imposible que es
, . , , mostrari-problema a su atención pc.rc. las te

„ i-, del Campo, míe;—.. 4 y rjoXl Qt*Para esta compañía compet . gn C£ni
estén vigentes (1^ •rifas aduaneras discrimínate- <■ - ¿imensio-

Tcrrcg . erri^ pocoo,bio, los vapores de D. Ped-o

cic..es
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nes muy reducidas, e incapaces de establecer un- •
Una competencia

efectiva.

probablemente, las presiones y amenazas proferidas por el

gobierno ae U.S.A., asi como el progresivo incumplimiento

del Itinerario por parte do la linea de vapores del Marqués

del Campo, llevaron al gobierno de Costa Rica a rescindir el

contrato con esa compañía? hecho que favoreció a la Rucifín

Maij Steamship Co . (191).

El estado se obligaba en los contratos a subvencionar a 

algunas lineas de vapóreá en forma de pago por sus servicios, 

y a permitir la libre exportación de esa suma. Las empre­

sas favorecidas con esa prerrogativa fueren en el Atlántico 

el

co

la Mala Real Inglesa por el

1885, ya que en el contrato

vención alguna) (192) y los

por $1.800 anuales (de 189ó

contrato) (193) . De los

tuvieron acceso a ella, 

monto de $19.000 anuales (hasta

de ese año, no se estipulaba sub

vapores de la casa Snydor Unos.

hasta 900, fecha en que caducó

vapores que visitaban el Pacífi

.a Pacific? Mail Steamship Co., a

<^Ue ^-e correspondieron las sumas de $18.000, $12.000 y

lo indicado en los contratos de
#9.000 anualmente, según

_ H A Sel1831, 1884 y 1911 respocv- - contratos co -

A partir de 1919 no se f^n ^dieioles

i estado O116 pOr un aPresa, por considerar el es gonces, P
, . . servicio so «910 ga la pagasus intereses, y el se ,.odavia en 1^
r» -i cin embate0'cuerdo provisional.
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ron 2 la Steg^iP las anualidades atrasadas des

de 19Í6 (195) . Por un período corto, conforme a la vigencia

de sus contratos, la compañía del Marqués del Campo recibió

la suma de $10.000 por año (196), y la Pacific Steam Navega

tion Co. y la Compañía Suramericana, #5.000 correspondientes

a cada anualidad (197).

Así, a pesar de lo gravosa que esta contribución era para

el fisco, y para la reserva de divisas del país., la recosí -

dad de servicios regulares y seguros de transporte marítimo

en los puertos nacionales, que únicamente esas componías do­

minadas externamente podían ofrecer, explica el ot .^-cjniento

de tales privilegios.

Y para otras compañías

fico, con el objeto d

reflejan la naturaleza monopo.ci^

comentaba

La duración

pañias y aún en

Con respecto a esto se

del Congreso: "fuerte

La duración y el monto de la subvención para la ffiSS Co.

que sirvieron en el Puerto del Pncr-

oonerlas a competir con la primera,

del servicio prestado.

i la Comisión de Marina

. inda 1? subvención estipulada
es sm duda i ■

: des del comercio y la falta do otras 1_
...pero las necesidades oste
neas que establezcan la competenc

ahora" (198)•
desembolso indispensable P°r . -eOún las com

noratos era variable segu
dG 1OS . período de vigencia podía
uno de estos el P°

fluctuar (199) .

La práctic

,Ins navieras con el ob-
de contratar compás
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Por Minor C. Keith-

transportar la produc-ce Jamaica a ingiaterr

fundada en 1904 Y

frecuentes

lá Pacific

A partir del inicio

compañía de Vapores ingleses Atlas

regular en los puer-
en el siglo XIX, perdió vigen-

, especialmente en el caso de Limón.

hasta la dó-

jeto de asegurar un servic.Q

tos nacionales, muy difundida

cia en el actual (2oo)

Mientras que ese procedimiento se uti1Í2¿ casi

cada de los 30 en Puntarenas, pues se firmaron

contratos con la Pacific Mail steámsHp có/.' y

Mallas team Naveqation eg, en Limón se suscribió uno con

la cía. Hamburguesa-nmericana, para transportar artículos

de importación destinados al Gobierno en las lineas de New

York-Limon (¿OÍ).

Todo parece indicar, güe ese cambio en la forma en que

tradicionálmente se había venido asegurando el servicio ma*-

rítimo regular por el Puerto de Limón*  estuvo relacionado

con el intensó deSenvíovimietito de la actividad bananera en

el Atlántico, y especialmente con la acción que desplegaron

en relación al transporte de la fruta los intereses extranje

ros vinculados a ese negocio desde la formación de UFCO (202).

de la exportación de banano en 1879, la
- • - —¡ representada en Costa Rica

controló su transporte (203), hasta el i-

J narte de las compañías navieras
nicio de las actividades por p

• nadas la Gran Flota Blanca.
subsidiarias de la UFCO, denominadas

and FYffes l* 3- > la que
Estas eran: la Compam —.——•——" .

is fruta de Costa Rica y
_ Xa nortear Ia rx
a partir de 1903 empezó a P  0+.0.mShio Co.
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ción del área del Caribe a u.s a 

Los vapores de la

empresas navieras que

ciente competencia en

cías. Esa situación,

compañía frutera establecieron a las

prestaban un servicio semejante una efi

relación al tráfico general do mercan-

finalmento determinó el abandono total, 

o la disminución de las visitas al T,- -va-oj-uc-s c.i ¿ueruo de Limón, por oarte
de algunas de ellas (204) .

La UFCO contaba con una serie de ventajas a su favor. Por 

una parte, el motivo de que "independientemente de que sus 

ganancias por el transporte do mercaderías y pasajeros sean

grandes o pequeñas" (205), el negocio del banano como activi 

dad primordial le obligaba a mantener un itinerario rápido y

continuo en los puertos que visitaban sus lineas.

Por otra, la condición de arrendatario de los muelles del
i utili zación de e-Puerto de Limón, le daba prerercincia

dr. los intereses de otrassas instalaciones, en detrime u
obligó03 . Gcompañías, cuyos vapores se ve «.n

4-->b-n los barcos pa-el equipo especinli-do con co
 V descarga de banc.no y

ra las operaciones de o’.ro y r<.tlvidados con más

duelos, permitió la realizacioi. d emprosa so-
■ •/-> míe ejercía csu

rnpidez. Asimismo, el domini oermitió
. i Atlántico del país, le .bte las líneas férreas de ^--.ría, no °n la

i-, carga se embarcarle.,
disponer que, desde 1898, t-  primer navio

 de esta, sinolinea escogida por el duen Q arn favorecer
. x <-í un nuevo c<-®Resaliera. Se abrió asi,

banc.no
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sus intereses (20G) .

En 1924, las siguientes compañías novieras prestaron ser

vicio regularmente en. Limón, además de las dos de la UFCO:

la Compañía Real Holandesa de Vapores, la Compañía Homburgue
i

sa-Americana y la Compañía General de Navegación italiana,

heredera de la Veloce (207). Hacia 1933, la situación varió

Las condiciones se tornaron progresivamente más difíciles pa

ra estas líneas, debido a la acción de las de la compañía ba

nanera. Así, de acuerdo a las palabras de Carlos Collado de

agosto 18 de 1933: "La parcialidad de la UFCO contra otros 

barcos que llegan a Limón es tan acentuada que a veces tie 

nen que llevar su carga a Colón (Panamá) y dejarla allí. Mi

padre fue agente de la Compañía Trasatlántica Española, y es 

ta compañía decidió que sus barcos no

puerto de Limón a consecuencia de los

rrar en los muelles". Y ademas otxc.s

siguieran tocando este

retrasos en poder ama-

compañías como la Ham-

italíanas decidieron
qurg-American, las líneas francesas e

no venir ya a este país. El exec —

la United subiera enseguida bastan-ue

Je esta decisión fue que

las tarifas para pasaje 

mentó y también pasajeros que so
ros y mercancías y el carg tenían que de •

 otras compañías
Han llegar en los buques e ,iif en un bu ■

„ «ansPor«aoB aesde
sembarcar en Colón y ser tr<- k en un

^e de la United Fruit, elevándose -
los puertos del país

En la actualidad, frecuen , _ italianas,„ líneas ivc-„ , algunas J-11 ula Hamburg-American y

25%.

buques

pero -
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pueden te corlo porque estemos
y cunos escorzándonos por anular los
contratos con la United Es di-F-Tr.ii a ...' ■bs a^lcil decir el tiempo que se
guirán viniendo" (208) .

Fue así como los privilegios y concesiones do quo disfru

taba la UFCO, pusieron en condiciones altamente desfavora —

bles a otras lineas competidoras, cuyos servicios la citada

empresa llegó a monopolizar. Esta situación prevaleciente

en el Puerto de Limón, junto con la existencia de una simi­

lar en Puntarenas, con relación a la PMSS Co., como ya lo he

mos anotado, incidieron negativamente en el desarrollo del

tráfico exportador e importador do nuestro país.

b.~ Itinerarios

Los servicios de transporte marítimo para
. .. en el Puerto de Lila exportación y la importación

- r>i adicidad y más variedad en sus límon, presentaron mayor periodic a - y

neas, que los dispensados P°r Puncarenc.s.
. ubicación privilegiada de

Esta situación obedeció . *
. , los morcados, que permitía una

Puerto Limón en relación al
„ . v por tanto, menos costosa, a

conexión directa, rápido., y interior
■'n ñor ferrocarril

existencia de comunicado P * con
. temprano, si

del país en fecha relativa . condiciones e instalado
n de mejores

el Pacífico y al concurso « raron un servicio mas
A^ntoros le

^es portuarias. Estos
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numeroso de compañías de vnnni.n„ ,vapoios al puerto dQ1 AtlínticOí
en comparación ni de Puntaron"» c t-*tareas. La exportación y la impor
tación por esta última vía ov-irn-» »,n-» ,- exigí,., una mayor duración y mani­
pulación de los artículos transportados.

Como puede observarse en el Cuadro N° 5 (209) Puerto Li­

món fue visitado bajo contrato por catorce compañías navie­

ras, de éstas, siete comunicaron con puertos europeos, ya

sea directa o indirectamente haciendo escala en otros puer­

tos mediante el servicio de nuevo vapores por mes. Las ocho

líneas restantes conectaron únicamente con los puertos ameri.

canos, y contribuyeron con 39 vapores durante el mismo parió.

lo largo

presentados en

Misma,

úe navios en

o por casas especia

general, y a

do (Véase Fig. 6 en p. 145) .
En el caso do Puntarenas, según el Cuadro N° 6, solo cua

tro empresas de vapores prestaron servicio regular.

i i i j- vv-í c¡ conectaron con Europa y puertos a.las ocho lineas recorridas conce. .
. de ida y vuelta duran

mericanos, proporcionando tres c-P
lino de los primeros meses del mis­

te el año, y uno en cada uno el
-> - o vincularon con puertos americanos

mo. Las otras cinco lineas v -
cinco vapores al mes de ida y

exclusivamente, a un ritmo
lo largo dol año y tros más on Ir. tota

vuelta distribuidos a 1° i j

üdad del mismo (Véase Fig- 7 c L vieron re-
dQ vapores estuvieron re

las companit-S
los intereses *>  -  suoursr.los de 1.-. compañía

nuestro país, P^ aedíccd,.s a 1= consignación

..¿ividades complementarias al



Cuadro N° 5. COMPAÑIAS NAVIERAS QUE
VISITARON REGULARMENTE EL PUERTO DE LIMON (1883-1930)

Nacionalidad

Inglesa1880

Nombre de la
Compañía

Año en que
inició sus
servicios

líala Real
Británica

Agentes Lineas

Le Lacheur Dent Southampton-Anti lias
Colón-Limón
Greytcwn

Inglesa1884
Minen? C. Keith

John M. KeithCía. de Vapores
Atlas

New York-Limon

Regularidad

2 veces al mes

(216)

2 ó 3 veces al mes

(217)

Cía. de Vapores
Ingleses Harrison

Vapores
Foxhall

1885 Inglesa Minor C. Keith Liverpool-New Orleans-
Limón

Norteamericana Uinor C. Keith New Orleans-Limón-
Colón-Cartagena

1 vez al mes

1 vez cada 15 días ida y
vuelta

Cía. Hamburguesa
Americana

1888 Alemana
Juan Knóhr
G. Steinvorth

John M. Keith
(218)

Hamburgo-Limón .1 vez al mes
New York-Kingston- 1
Savamah-Cartagena-Limón semana
y directo New York

Cía. Trasatlántica 1884
Francesa

Cía. Trasatlántica
de Barcelona

1889

1 vez al mesFrancesa

Española

De la misma Cía. Marsella-Limón

Adrián Collado B.

Minor C. Keift 1 TOs



Cuadro N° 5. Continuación

Nombre de la Año en que Nacionalidad Agentes Líneas
Compañía inicio. sus

servicios

Regularidad

Vapores Hoadley 1891 W. Ingalls San Juan del Norte-Limón 1 vez al mes
Ingalls y Cía.

Prince Line 1894 Inglesa W. J. Field y Cía. Estados Uhidos-Limón-
Steamship Co. Europa

1 vez al mes

Cía de Navegación
Italiana "La Veloce" 1896 Italiana Isaac David Sasso Europa-Limón 1 vez al mes

Caribean Steamship 1895
Ccmpany

Radicada en Es- Felipe J. Al varado Colombia-Limon-U.S. A. 1 vez al mes por lo menos
tados Unidos de y Cía.
Colombia _______________ ___

Banano Steamship 1895
Company

Norteamericana Isaac David Sasso Limon-New York 1 vez a la semana

Vapores de Casa 1898
Snyder Hnos.

Norteamericana Minor C. Keith Bocas del Toro-Limon 1 vez a semana

Vapores de la 19 03
United Fruit Co.

__ (219)

Norteamericana La misma Cía. Lámcn-New Orleans 4 por Semana

Limón-i'fobile 1 SQnana

Fuente: ..Contratos respectivos
------------------------------------ -------————- “ --------------------- -------- J22O)_^
con las líneas• navieras- (221). ■■■ '....................... " '





CnaHm NO 6. COMPAÑIAS NAVIERAS QUE VISITARON REGULARMENTE EL PUERTO DE PUNTARENAS (1883-1930)

Nombre de la
Compañía

Año en que inic
sus servicios

lió Nacionalidad Agentes Líneas Regularidad

Cía. de Vapores
de la Malas del
Pacífico

1856 Norteamericana Cía. de Agen­
cias de Costa
Rica

Felipe J. Alva
rado y Cía.

-Directa: Panamá-
San Francisco

-Mexicana: Panamá-
Acapulco

-Centroamericana:
Panamá-Champerico

1 vapor al mes ida y vuel_
ta
1 vapor al mes ida y vuel.
ta
1 vapor al mes ida y vuel
ta (211)

Cía. de Vapores
Alemanes Kosmos

1884 Alemana De la misma
Cía.

Lujan y Mata

-Hamburgo-Puerto In-
gles-Centroamérica

-Hamburgo- Londres-
Havre-América del
Sur-San José de
Guatemala

-Valparaíso-Centroa-
mérica-San José de
Guatemala

1 vapor ida y vuelta, en
los 5 primeros meses del
año
4 vapores ida y vuelta en
los 5 primeros meses del
año

3 vapores ida y vuelta en
el resto del año

(212-213)

Hamburgo Pacific Damphs
Chiffs Linie

1889 Al enana G. Herrera y
Cía.
Rohrmoser y
Cía.

-Hamburgo-Londres-
Centroamérica

3 vapores al mes ida y vuel
ta

(214)

Pacífico Steam
Navegation Co. y
Cía. Suramericana

1898 Norteamericana Rohrmoser y
Cía.
Felipe J. Alva
rado y Cía.

-Valparaíso-Pto.
Ocós, Guatemala

2 vapores al mes ida y
vuelta

Fuente: Contratos respectivos con las diferentes líneas navieras (215)
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tráfico do exportación e importación, en la mayoría de los ca

sos como lo demuestran los cuadros mencionados. Generalmen­

te, estas empresas tenían un local en el puerto, en el que

tocaba la linea naviera de su representación, o en ambos puor

tos y en la capital, según su importancia (210).

cServicio y Tarifas

Los diversos contratos con las diferen­

tes compañías destocaban la obligación, por parte do éstas,

para prestar un servicio rápido y regular, tanto en Puerto

Limón como en Puntarenas, y únicamente causas fuera del con

trol de las respectivas empresas podían justificar el incum

plimiento del itinerario. En este caso, se estipulaban re­

bajas proporcionales a la suma que se daba como subsidio a

algunas compañías y al resto, el pago de la totalidad do los

derechos de puerto más el doble, por concepto de multa en su

próxima visita. Si el retraso o la ausencia del arribo del

vapor era justificado, cada compañía debía arreglar los con

tratos con vapores propios o de otra firma, para el trasla.

do, sin retraso, do la carga y de los pasajeros a los puer­

tos de la República, su destino final (222).

Con relación al servicio marítimo en Puerto de Limón

en 1887 se anotaba "nuestros puertos, especialmente Limón,

son visitados con frecuencia y con regularidad por notable 
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número de naves extranjeras, debido esto en mucha parte a

las facilidades y franquicia con que ha tratado de favorecer

se en el país a las compañías de navegación..." (223). A

partir del inicio de los servicios de la Gran Flota Blanca,

comenzó paulatinamente un proceso de desplazamiento de otras

compañías que culminó en la década de 1930, debido a les po­

cos incentivos económicos que el servicio marítimo en esas

condiciones provocaba a las compañías navieras, por lo me -

nos -para el servicio regular, como ya lo hemos explicado.

Sin embargo, el servicio mantuvo un nivel elevado de oficien

cia gracias a la capacidad de la flota de la compañía pura

llenar las necesidades del trafico marítimo, caracterizada

por el amplio radio de acción de sus vapores, por la conti­

nuidad y rapidez de sus viajes (224).

Desde muy temprano, el transporte marítimo por Puntare-

nas estuvo básicamente controlado por la Pacific Mail Steqm-

ship Co. Esta situación de dependencia de una única compa­

ñía, se manifestó en una prestación deficiente e irregular

de los servicios por ese puerto y en la existencia de fletes

elevados.

Desde 1896, el Secretario en el Despacho de Guerra y Ma­

rina protestaba por el servicio, ya que los vapores de la com

pañía hacia varios meses: "no dan exacto cumplimiento al iti

nerario establecido, pues arriban al puerto de Puntarenas 

con irregularidad tal, que el público y especialmente el co­
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mercio se quejan de los perjuicios que sufren en sus relució

nes comerciales y en las de transporte" (225). En el mismo

sentido, se sucedieron las protestas del Estado y del públi­

co. Sin embargo, los servicios no mejoraron y el gobierno

se vio obligado a utilizar, en los años de 1882 y 1905, medi.

das coercitivas estipuladas en el contrato, en vista del in­

cumplimiento del itinerario obligado de la compañía (22G).

La insuficiencia y la ineptitud de los servicios por ese

puerto, así como la elevada tarifa de los fletes, llevó al

Estado a conceder sendos privilegios a compañías que intenta.

ron el establecimiento de servicios regulares por ese puerto,

con resultados negativos (227). A la linea de vapores Hispa

no-Centroamericana, cuyo contrato firmado en 1886 caducó defi

nitivamente en 1837, se le concedió, a cambio de la reducción

en un 20% de las tarifas de la PMSS Co., la exención total de

los derechos de aduana a las mercaderías que se importaron

en esa línea (228) . Por otra parte, a la compañía de vapores

del Marqués del Campo, por contrato de 1887, se le adjudicó,

como lo hemos señalado, en compensación de concesiones seme­

jantes en las 'tarifas de fletes una subvención muy elevada

de $10.000 anuales y la reducción del 5% en los derechos de

importación a las mercaderías que se introdujeran por sus va

pores, concesión creada exclusivamente para los vapores qué

visitaban Puerto Limón (229) .

El inicio de la prestación de servicios por parte de la
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Compañía Suramericana y de la Pacific Stetm Navegation Co,

por un corto período, fue visto con muy buenos ojos, porque

“establecía la competencia a la compañía monopolizadora, y

se esperan efectos positivos de tal situación. Además, se

tiende a disminuir el precio de los fletes y pasajes por la

competencia beneficiadora establecida con la compañía de las

Malas del Pacífico, que, dueña única del negocio antes, impc>

nía de modo irremediable sus altas tarifas y demás o; orosas

condiciones" (230) „ En realidad, estas compañías no consti­

tuyeron una amenaza efectiva al control ejercido por la

PMSS Co., durante este periodo, pues su servicio duró muy po

co tiempo y no se restableció sino hasta fines de la decada

de 1920. Por otra parte, la Compañía de Vapores Kosmos visi

tó durante la mayor parte del tiempo, sin itinerario fijo,

el puerto de Puntarenas (231).

Los fracasos resultantes de los intentos promovidos por

el gobierno para establecer una. competencia efectiva a la

Pacific Mail Steam Ship Co.., determinaron la presentación al

Congreso en 1921 de un proyecto innovador que tampoco prospe

ró, sobre la adquisición por parte del Estado de dos barcos

no menores de 1000 toneladas, para que prestaran el servicio

de carga y de pasajeros entre el Puerto de Puntarenas y los

puertos extranjeros, justificada por el hecho de que en ma­

teria de comunicaciones marítimas "...solamente hemos tenido

lo que el mismo extranjero nos ha brindado al precio que él 
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ha querido fijarnos y en la forma que a él le ha convenido

dárnosla, a veces en exceso deficiente" (232).

En materia de fletes, el tráfico de exportación o impor-

tacxóri dontaba con mayores ventajas por la vía del Atlántico,

que pot la del Pacífico, debido a la situación privilegiada

del Puerto de Limón en relación a los principales centros in

dustrialess destino final de la exportación del país, y fuen

te mayoritaria de la proveniencia de las importaciones nació

nales. Asi en 1883, la Mala Real Inglesa cobraba £> 2.15 por

cada tonelada de café (2240 Lbs.) con 5% de capa, lo que ele

vaba un poco el precio, transportada a los puertos de Londres,

Havre, Hamburgo y Bramen (233), mientras que ese mismo año

la Pacific Mail Steam Ship Co., haciendo conexión con el Fe­

rrocarril de Panamá y otras líneas en el Atlántico, cargaba

hacia los mismos puertos, pero sin capa, & 4.10 (234). La

apertura del Canal de Panamá en 1916, aunque redujo la dura­

ción de la travesía para los artículos provenientes del exte

rior o destinados al Puerto do Puntarenas, no parece haber

tenido mayor trascendencia en materia de fletes.

La UFCO no tuvo necesidad de especular con las tarifas

de los fletes hasta 1930 por lo monos, como si lo hizo la

PMSS Co., aunque el acceso a la linea completa de transpor­

tes que incluían el servicio marítimo y ferroviario, le

permitieron mayores posibilidades para la fijación do estos

(235) .
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En esta forma, a partir de la posición dominante adquirí

da por la flota de1 la Uí'CO, en relación con el servicio en

Puerto Limón, y unido esto a la ya explicada ascendencia y

control ejercido por la PMSS Co. en el Pacífico, se consoli­

dó el monopolio extranjero del servicio marítimo para la ex­

portación e importación del país. El. hecho de que ambas em­

presas fueran de la misma nacionalidad, agravó la situación,

pues contaban en su país con un organismo, la Junta de Nave­

gación de U.SOA„, que permitió la cohesión y la defensa do

sus intereses , fuera de su país de origen, con mayor efecti

vidad (236) .

Lo anterior adquiere caracteres alarmantes, a la vez que

linplica mayores perjuicios para el país si se contempla

que otra de las principales obras do infraestructura; el Fe

rrocarril al Atlántico, estaba no solamente bajo dominio fo­

ráneo norteamericano, sino lo que es peor, bajo el dominio

de la UFCO, la misma compañía que usufructuaba los muelles

nacionales y realizaba casi exclusivamente el transporte ma

rítimo por Limón .

5.- El cable submarino

El cabo submarino constituyó el más represen.

tativo de los medios do comunicación difundidos en estx.K-

mundial a partir del siglo XEí (237),
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El servicio brindado por o.l cable submarino era do. vital

importancia para el comercio exterior del país, ya que yermi--

tia una rápida y eficiente comunicación con los principales

mercados para la exportación nacional, a la ves que con loa-

centros proveedores de la importación, fuera y dentro del

continente americano» De acuerdo con lo dispuesto non la

convención telegráfica de ese mismo afío, a partrr de 1384 el

pais tuvo acceso al servicio telegráfico dispensado por la

sucursal de la Compañía del Cable Centro y Suramericar.o, es

tablecido en San Juan del Sur. De este puerto, los mensa­

jes eran transmitidos a la capital, por la línea proveniente

de La Cruz, Liberia, Cañas y Esparta.

Sucesivamente se intentó, sin resultado alguno, la insta.

lación de una estación exclusiva para Costa Rica. .--.o fue s?_

no a mediados de 1922 cuando se logró el establecimiento de

la oficina del Cable, mediante contrato de 22 de jumo de

1921, con la compañía "A-l1 American Cables Zngprporaj^l".

Esta nueva situación determinó un descenso notable en las tu

rifas cobradas hasta entonces por el servicio (238)

Además, desde 1920 hasta 1930 se gestionó, infructuosa­

mente, el funcionamiento de una estación radiotelegráfica,

• An mn otros lugares del mundoque nos pusiera en comunicac. on co
. i <»z-\wicio publico oficims dodonde estuvieran abiertas c.1 serv

este tipo (239) .
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ESTRUCTURAS FINANCIERAS Y COMERCIALES

La escasa trascendencia de la evolución económica

del pais antes del primer cuarto del siglo XIX, no posibili

tó la formación de una acumulación de capital importante a

su amparo, ni proporcionó contactos duraderos con el exte -

rior, que hubieran hecho factible la formación y consolida­

ción de estructuras financieras y comerciales al servicio

del comercio internacional (240).

Por lo tanto, los primeros logros en materia bancaria y

monetaria en la segunda mitad del siglo XIX, tuvieron que

enfrentar y salvar grandes limitaciones, con relación a la

ausencia de posibilidades nacionales de financiamiento y a la

inexistencia de una circulación monetaria en buenas condicio

nes, lo cual se requería para sustentar servicios de compen­

sación sobre el exterior, etc.

A partir de 1880 la ampliación o intensidad que adquirió

el movimiento de exportación e importación, a raíz de la pro

gresiva consolidación del sector agroexportador en el contex

to de la estructura productiva nacional, exigió y posibilitó

el desarrollo paralelo de ciertos mecanismos e instituciones

~en desenvolvimiento, con basefinancieras, necesarias pare, su a
• ir-c v c-n la .afluencia de capital exen los recursos nacionales y o 

tranjero.
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1. - Bancos

L?. concurrencia de los servicios dispensados

durante todo el periodo, tanto por los bancos como por otras

entidades, dotó de una oferta satisfactoria de mecanismos de

crédito y operaciones bancarias a las actividades comercia —

les internacionales del país, y en especial a los intereses

vinculados al comercio importador, como explicaremos seguida.

mente.

Hacia 1880, los bancos que prestaban servicio en el país

eran el Banco Anglo Costarricense desde 1863, el Banco de la

Unión, denominado después Banco de Costa Rica, a partir de

1877, y el Banco Nacional, fundado en 1867. Este último se

clausuró en 1887 mientras que los dos primeros han funcio­

nado hasta hoy día (241) .

Tanto el Banco Anglo, como el Banco de la Unión presta­

ron los servicios propios de lc.s instituciones bancarias;

descuento de valores, compra y venta de diferentes medios de

pago sobre el exterior, pago y recibo de depósitos o valores

por emisión para y de terceros, apertura de cuente.s corrien

tes, utilización de cheques, etc. (242).
T • ^-róflito fue controlada en el pe-La importante rama del crédito

ríodo inicial principalmente por el Banco de
gracias t su condición de emisor tínico otorgado por el con­

trato Soto-Ortuño de 1884. Le. esfero comercicl fue lo prin
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cipal receptor?, ¿le la corriente crediticia, y en su ámbito,

sobre todo las importaciones, las que fueron financiadas me

diante préstamos a personas civiles o jurídicas de reconocí

da solvencia económica» con base en garantías fiduciarias

o hipotecarias, como barras de oro y plata, prendas sobre

acciones, obligaciones do scoied’.des industriales, comercia.

les o de crédito, etc., o bienes inmuebles (243).

El Banco Anglo estableció agencias en Alajuela, Cartago,

Puntarenas y temporalmente, de 1892 a 1898, en San Mateo.

Este último lugar, fue el principal centro ubicado en la Ca

rretora Nacional. j?uexa del país mantuvo sucursales en Pa­

namá y Guatemala. Por su parte, el Banco de Costa. Rica se

limitó al ámbito nacional y los estableció en Alajuela, Car

tago, Heredia y hacia 1928 en Puntarenas y Limón. En este

último lugar, funcionó también una sucursal del Banco de

Costa Rica (244) .
En la misma linea que las dos instituciones menciona­

das se orientó, en términos generales, la política bnncc.ri<_.

de otras firmas que iniciaron sus funciones posuer-orm^nt.-.

Por consiguiente, tendieron a beneficiar y facxxitc.r da-oc

tamente las gestiones que requería el desenvolvimiento

las transacciones comerciales internacionales, posibilitan­

do su crecimiento y aiversificoción; pero nc financiaron en

• • i-insta 1930, como veremos
gran escala, ni. en forma decisiva,
. .. i-, ^vnortación propiamente dicha,
luego, la producción para -



y por ende, no intervinieron Cn CSG SCntido sobro la capaci

dad importadora del pais.

Hacia 1908 prestaban servicios a los intereses del co -

mercio exterior^ algunas casas comerciales. Estas desplegaron

su actividad enlas mismas esferas que los bancos comercia -

les*  con la excepción de la facultad de emisión, aunque el

radio de acción, el volumen, de los servicios prestados y la

capacidad financiera eran más limitados. Las siguientes fir

mas se destacaron entonces; actt, Rojas y Fernando,

Adrián Collado y Sucesores, John M. Keith, Sasso y Pirie

(245) .

El creciente desarrollo ele las actividades comerciales

externas del pais en el curso de las primeras tres décadas

del siglo XX, determinó el nacimiento de algunas instituciq

nes bancarias, destinadas principalmente a proporcionar los

servicios requeridos por el intercambio. Tal es el caso del

Banco Comercial de Costa Rica, fundado en 1905 y del B^nco

Mercantil, en 1903.
Los principales accionistas del primero fueron, por una

parte, nombres importantes vinculados a j.a expex

«>fé. Emilio Challe, Hte. Tourníín y CompaBit, l'co. tomoa- 

legre, Minor c. Keith, ote., y por otro, rungue en menor me

M*.  finaos Ugcda, a lo finoncioeión del mismo y a intore

,. como John M. Keith, X
Ses comerciales propiamente dreno ,

A pesar de la impor-
saac David Sasso y WilÜam Lyon Hnos.
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tc.ncic. creciente de esta institución, equivocaciones en la

administración provocaron su quiebra en 1915, hecho que cau

só trastornos a los intereses comerciales del país, especial

mente en materia de crédito (246)'.

El Banco Mercantil de Costa Rica estuvo controlado casi

en su totalidad por la Casa Sanearía Bennett, Rojas y Fcr -

n andez, que se fundió en el él, ampliando de esta manera la

escala en que realizaba sus gestiones. No obstante, los pro

gresos experimentados por el Banco, factores de orden polí­

tico en 1917 y 1918, provocaron el traspaso progresivo do la

mayor parte de las acciones .al Mercantile Bank of America de

New York, fundado en 1915, mediante la acción conjunta de va

rias firmas bancarias norteamericanas. . La Sucursal de núes.

tro pais estaba destinada a "prestar apoyo decidido al fomen

to y ensanchamiento del comercio extranjero en Costa Rica,

para lo cual disponía de recursos casi ilimitados por sus

fuertes conexiones extranjeras" (247). La quiebra de Ouras

agencias de América Latina determinó la liquidación de la ca
, ■ i la do Costa Rica en 1915 a otro bansa matriz, y la venta de m ae 

, , anís, v contra el que se ha-co extranjero establecido en el p■ / x

bía desarrollado una intensa competencia.
la sucursal de The RoyalDesde 1915 empezó operaciones

, n/in 1 a coyuntura favorable creadaBank of Cañada, aprovechando 1c. c y
. p-nco Comercial. Su establecí-

por la quiebra reciente del £<-.
í-rto ambiente de seguridad, así

miento contribuyó a crear ci^ u
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como a reducir las ■,limitaciones del crédito causadas por ese
fenómeno.

La escasez de fuentes secundarias imposibilitó determi­

nar con exactitud tanto el control ejercido sobre la deman­

da de servicios bancarios en la esfera de las actividades co

marciales por el Mercantile Bank of America y el Royal Bank

of Cañada como la corriente de divisas que salió por cancos

to de pago de esos servicios. Sin embargo, se conoce con

certeza sobre el intento promovido por este último, con vis.

ta a establecer un elevado control sobre la prestación de

servicios bancarios, manifiesto por una parte, en la fuerte

rivalidad promovida contra el Banco Mercantil inicialmente y

después en detrimento de la firma extranjera que lo adqui­

rió. Por otra, en la acción fallida promovida con el objeti­

vo de comprar el Banco Anglo (248).

Además de los mencionados, se crearon dos bancos mas:

el Banco Internacional de Costa Rica, en 1914, el único de

propiedad estatal con anterioridad a 1930 y el Banco de Cré
x. ~ 1913 Ambas instituciones se prodito Agrícola de Cartago en IJid.

. -> las actividades agrícolas, conponían suministrar cteditos
,. -Fi carias, etc. Se dieron

el objeto de estimularlas, dive o
Gn el sentido de favorecer la produc

asi los primeros pasos en ex
, i „i sicrlo pasado en los di ver

ción agrícola, postulados des e
1 creación de bancos hipotecarios

sos intentos dirigidos a i<--

de crédito rural.
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Las actividades económicas del país presentaron escasos

incentivos al capital extranjero, con excepción del cafó y

el banano, que gracias a él tuvieron acceso a sus partícula

res mecanismos de crédito (249) „ En consecuencia, la pro -

ducción para la exportación no utilizó en forma generalizada

y sistemática el financiamiento bancario, sin embargo, el

principal cultivo comercial controlado por nacionales2 el

café, se benefició más en términos comparativos con su uso,

que el resto de las actividades agrícolas las que únicamente

tuvieron acceso a créditos de carácter individual altamente 

onerosos.

Las principales instituciones bnncarias del país (Banco

Anglo, Banco de Costa Rica y Banco Internacional) participa­

ran en la financiación del grano con préstamos a cort' pla­

zo. Además, en situaciones particulares, como la creada por

la Primera Guerra Mundial, en que se dificultó el funciona­

miento de los mecanismos tradicionales de crédito para ese 

cultivo, (

ras y

te un

(251) .

casas consignatarias ingles

brindaron los recursos necesarios (250).

Desde los inicios la producción cafetera se favoreció con

por las casas importadoras

a las firmas exportado-
el capital extranjero, facilitan

de nuestro producto, en inglaterr
„ . irs que lo distribuían medianbeneficiadoras del país, 1-s g

,nl.ntcdos sobre la futura cosechasistema de pagos adelc.nt..ao&
s firmas representantes de -

Entre las más impórtenles
Lyon Hnos. y Compañía
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C.W. Whale, Rosinq Brother*  ,•y -mxrb, G.rjochea y Compañía, E.. Jamin
comísionndos u-*>pec_rvc.mt;ntc- de? ?J, Le Lacheur,,Goschcns

& Cunliffe, Murray & Co , Ruth Coffee Sales y John K.

Gilliu.u Probablemente la compañía más importante

a i^rgo ¿o t--’do el período fue la de Lyon Hnos. que regu

larmente financiaba a los más importantes cafetaleros como

Lindo, Sánchez, F. Castro, Rohrmoser, Montealegrc„ (252)

Esta modalidad de financiamiento entrañó ciertos márge­

nes de inseguridad en las transacciones tanto paro los pro­

ductos orno para los consignatarios, cuando los precios del 

grano en el mercado no se ajustaban a las sumas facilitadas 

de antemano. Además, la prestación del servicio exigió a 

cambio elevadas sumas por concepto de intereses y estipen - 

dios (253), lo que significó otra afluencia de riqueza n-.cio 

nal y de divisas extranjeras hacia el exterior.

El cultivo del banano, el otro elemento constitutivo im­

portante de las exportaciones nocionales, fue frnancxado r-

nicialmente por compañías de origen foráneo que controlaban

su producción, y a partir de los Inicios de esto siglo por

1? UFCO (254) .
o--ámente el por qué de la clasifi

Aunque desconocemos
bancaria en algunos d?cumen

cacion de la UFCO, como una casa
tnturas podrán analizarlo conjun­

tos (255), investigaciones ru
n< de quién y en qué

tamente para responder a 1°- .
j-e- -productores nacionales,

condiciones otorgaba crédito
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los cuales aportaban más de Ir ■>Xc. mxtc.cl de la fruta exportada
después de' 1920 (256) o

Por su parte, las importaciones fueron financiadas pri­

mordialmente por las exportaciones, como resultado lógico

de la especialización de la producción, en nuestro país, de

articules primarios „ En segundo lugar, contribuyeron el eré

dito bancario que redistribuía en gran medida a su vez los

fondos producidos por la exportación y los empréstitos ex -

tranjeros. Estos últimos, sobre .todo cuando se destinaban

a financiar obras de infraestructura. También en los años

en que una marcada reducción de las divisas proveídas por la

comercialización de nuestros productos en el exterior u otras

circunstancias, que como la Primera Guerra Mundial, causaron

problemas para el abastecimiento de los artículos importados,

obligaron a recurrir a la utilización de fondos provenientes

de esas fuentes (257) «

2 Moneda V cambios

. 1900, el sistema monetarioHacia 1880 y hasua uuu,
„ c oí bimetalista de oro y plata, hereda

vigente en el pc'.is fue el
• y-,4- /je ese patrón iiuplicc.joado do la colonia. B1 funcionamiento de

. ¿ -val oro y 1= Plstr- como los m-
por una parte, la utilidad n Q circulnción y
teles bdsicos de 1= moneda naexona Y ~

■ „ Por otra.,
exportación de los mismos»-
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convertibilidad sin restricciones de los billetes t las mono

das respectivas, la fundición de esas últimas en lingotes,

y la sujeción de cualquier otra moneda circulante a las pri

meras. Por último, el funcionamiento adecuado de esto sis­

tema actuaba bajo el supuesto de que los términos de conver 

tibilidad de ambas monedas, a nivel nacional, guardaran re­

lación con la proporción vigente a nivel internacional, ya 

que de lo contrario, la moneda mejor valorada en el exterior,
/tendería a dejar el país, estableciéndose de hecho, como su

cedió en nuestro país, el patrón plata, o sea, un sistema 

monometalista.

En escala internacional, la tendencia predominante a una 

mayor utilización del oro relativamente < escaso, y un íK-jo

, ■> j -Fv-n-ítró los intentos reiterempleo de la plata abundante, ir s 

dos para equiparar y estabilizar 1 relación entre estos me

tales (258) .
, la circulación monetaria nació—

En términos generales, 1<-
nal, durante el periodo del potrón bimetnlista presentó una

crisis tanto cualitativa como cuantitativa. En primer lugar.

x itativo se manifestó en la i.
la deficiencia do carácter cUuU-t .

inserta en un proceso de perdida
nestabilidad de la moneda, fluctuaciones, sobre todo a par
de valor sometido a fuertes mnnrd-’sexportación de monedas
tir de 1892, en que se prohr=x - O1 a6_

el tip° °e c
de plata. Por consiguiente, intercalada por osci-

, ascendente
lar presentó una tendenc
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liciones (259), desde 1883 en onra
en que alcanzo el 118% hasta 1899

en que le correspondió el 2ñi 1n°/ei 281-17% (260). También contribuye
ron a crear esa situación el endeudamiento externo progresi­

vo del país, ante la incapacidad del saldo de la balanza co­

mercial para contrarrestar el déficit en la de pagos, y la

política monetaria y bancaria asentada en la cuádruple emi­

sión del Banco de Costa Rica desde 1884. Estos factores ac.

tuaron en el sentido de generar un medio circulante no só

lo devaluado sino también insuficiente en términos cuantito 

tivos. El crecimiento económico del pais y el aumento acele

rado de la población agudizaron esos efectos (261) . Obvia­

mente, tal situación repercutió negativamente en el desen

volvimiento de las transacciones internas -pero especialmen-

esos años,

el exterior plata misma

vir» por su .valor intrínseco,

te en el de las actividades de exportación y de importación,

sobre todo en esta última-. Los artículos objeto de esa tran

. .. „ i  -orrión progresiva -entre otrossacción se encarecían por 1c. c. l

-> de la moneda nacional. Mientrasfactores- de la devaluación cic
de oro en el mercado era rome­en el primer caso la ausenc

.. ■ -^ión do billetes, en el segundo y
diada mediante la utilrzc.

„ Hilanza comercial deficitaria en
dentro del contexto de una c-

una "escasés (sic) de giros sobre

■principió... a emigrar .para ser

como medio de pago de nuestras

importaciones'1 (262).
El estado del sistema monote.

nacional ya descrito, jun
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to con la progresiva adopción del patrón oro por varios pal

sesf los que a su vez destinaban grandes cantidades de pía

ta al mercado internacional, bajando aún más el precio de és

ta (263), determinaron finalmente la reforma monetaria en el

pais establecida mediante decreto de 24 de octubre de 1896.

En él se disponía el establecimiento del patrón oro, y la sus.

titución del peso por el colón, asimilando ambas monedas por

el mismo valor „ También se contemplaban las medidas comple.

mentarías en materia de circulante, necesarias para alcanzar

con la

ría debía de contar

supuestos ya

bimetalista, 

oro que entró en vigencia

en el aspecto banca.

todos los

tanto, se autorizó

los objetivos propuestos en la citada ley.

El funcionamiento del patrón oro se fundamentaba en los

mencionados para el caso de un sistema monetario

tínica excepción de que la unidad moneta-

con su correspondiente peso en oro. Por

la importación y exportación de monedas

, 1» prohibición de la importación de
sin restricción alguna y Ia í-
barras, monedas o lingotes de plat

El establecimiento del pacron 
vm/iuno reformasel 16 de julio de 1900, Pro 3

^tiplicidad de la emisión a
rio, al autorizar la mui P . estíoula-

ntaran con los requisitos estipula
bancos comerciales que co coincidió con un perio-

-,^1 patróndos. La instauración &s los
, . i ligada s°
do de crisis nacional, incipal producto de exportación.
precios del café, nuestro P . la época, la

•nión generalizad
Contrariamente a la oP1
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crisis monetaria sólo participó .'indirectamente en ese fenóme

no. Algunos de sus efectos agravaron las consecuencias de

la crisis, especialmente en el sentido de elevar los costos

de producción en general y del café en particular, al valo

rizar ficticiamente la moneda como consecuencia de la asimi­

«prendido entre la implantación

lación del peso al colón, en un momento en que le correspon­

día un elevado tipo de cambio y cuando en realidad el prime­

ro valia menos de lo asignado al segundo.

Sin embargo, el patrón oro posibilitó una circulación

monetaria sana y estable, ya que desde 1900 hasta 1914 el ti.

po de cambio no superó el 215%, correspondiente al valor in-

Además, provocó la restricción de la

Estos logros favorecieron

del comercio interno y ex

ámbito nacional como in-

inversiones y

un crédito pu.
seguridad de las

ia existencia de

cía de capitales (265)- regreso al proteccionismo en los

con la salvedad de Inglaterra,
1=1 les, con excepción

Asimismo, y a pesar del

Países europeos hacia 1880,
Se presentó un intenso movimiento 

trinseco de la moneda.

utilización excesiva del crédito.

el desarrollo de las transacciones

terno del país (264) . Tanto en el

ternacional, el período coi
vimorA Guerra Mundial Que. i 1 inicio de la Panera Guerdel patrón oro y el inxc . .

del sistema monetario vigente,
conllevó el deterioro del s „™los la

r la estabilidad de loa Pecios, -a
racterizó por favorece transacciones comerciales,

,ico aceptable y la afinen-
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de los periodos de crisis, la existencia de una acentuada

liquidez internacional, y el acceso fácil a los medios de pa

go.

Durante este periodo la libre esterlina se constituyó en 

la moneda y en el medio de pago internacional por excelencia, 

resultado de la participación mayoritaria de Inglaterra en el

comercio internacional, del saldo excedentario de esta activi

dad y de la constitución de Londres en el principal mercado

de capitales del .mundo, lo que exigió el desarrollo para­

lelo de instituciones financieras y casas de descuento nume­

rosas y eficientes., En consecuencia, se aseguró la

convertibilidad de esa moneda al oro, manifiesta en la esta-

. ... . T- 1014 Su utilización era aún másbilidad de la misma hasta 191*•
oues devengaba intereses

ventajosa que la del mismo mete, p 

(266) .
ñor la Primera Guerra Mun

La difícil situación cread P
- aída de vigencia del patrón oro como

dial, determinó la perdida .
. „_i al interrumpirse la Ubre

sistema monetario internacioi , OVnortación
, fiduciaria en oro, y a

Conversión de la moneda rastableció sino entre 1925

del mismo metal, el cual no

y 1928.

Después de 1914 variaxr
. i Esa sel mercado internacional-

.- enfrida porProceso de inflación su

a nivel mundial, en los 

condiciones imperantes en

ituación se reflejó en el

los países'beligerantes, y

experimentados en el campo



169

último, las

de oro exis-

de esa naturaleza, situación a la .que también

.  de Inglaterraz , ingreso cíe j
en 1914 Y el 9 "

presentó rasgos correlativos muy
del patrón oro y de la circulación

de las inversiones internacionales, cuyos resultados refle­

jaron la pérdida por parte de Inglaterra de la posición pre­

ponderante y el ascenso consiguiente, como centro proveedor

de capitales a nivel mundial de New York en primer lugar y

París en segundo» La existencia de dos focos financieros in

ternacionales, dificultó y restó eficiencia a los servicios
contribuyeron

las imperfecciones estructurales de estas.. Por

limitadas y desigualmente distribuidas reservas

tentes en el mundo actuaron en la misma direcc
El funcionamiento del sistema monetario internacional hi

so necesario entonces, la utili^ción áe otros medios de pa-

¿ „ rnhio oro hacia la década de 1920, se
go como el patrón de cambio o

„ „n oais podían sustentarse en
gún el cual, las reservas de P
divisas extranjeras convertiMes^ -o.^

La situación prevaleciere^

sus variantes a finales e rainantes en el

e inoperante en el marco de ■=- demostró claramen

sistema financiero internacio naralelamente a la
, ese patrón, p*

el abandono definitivo
crisis mundial de 1930 (267)

La situación descrita

Oteados con la evolución

Monetaria del país-

El inicio de la guetr



170 -

a ella, entorpecieron el funcionamiento normal de los meca­

nismos de comercialización y crédito del café, lo que provo

có, junto con el servicio de la deuda externa aumentado por

la situación de urgencia vigente en los países acreedores,

la salida de la moneda de oro y el descenso de las reservas

monetarias, así como la restricción al acceso de medios de 

los

del
tar

la inconvertibilidad de

la par

la salida del oro

la existencia de mu

De manera tal, que

,'ulante desapareció del mercado

ieron pues estaba vigente la in-

pago sobre el exterior, y al crédito en general.

Las transformaciones ocurridas dificultaron el desenvol­

vimiento de’ las actividades de importación y exportación,

en circunstancias altamente desfavorables para el estable­

cimiento de vínculos comerciales con otros países.
. inc nocivos efectos de esa si.Con el objeto de aminorar

tuación, se decretó en ese mismo año
. «oí Dleno poder liberatorio

billetes y por tanto el P-*- e
así como la imposibilidad para expor

oro" de los mismos, asi c
ierras con excepción de los~,^nc o en barras,oro o plata acunados o 

producidos en las minas del país.
. . ió la cadena de las emisiones ere

Acto seguido se 1-u.cx aoeleraria posterior
cientes e inconvertibles (*■

,_g para evitar
mente. Las medidas tomad

debido a
«o causaron el efecto desea ,

n  en circulación.
cha moneda sin respaldo

la moneda de oro y plata

V las reservas de poco si

convertibilidad.
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En síntesis, las consecuencias de esas disposiciones de­

terminaron la desvalorización de la moneda, como lo demos -

tró el alza del tipo de cambio que no se hizo esperar, y se

presentó con más fuerza que en los inicios mismos de la gue 

rra, simultáneamente con la afluencia al mercado del circu­

lante recién emitido (269) .

El aseenso del tipo de cambio en esos años, que osciló 

del 250% en 1916 al 380% en 1917, limitaba la disponibilidad 

de medios de pago sobre el exterior y el crédito en general,

aún cuando las demandas respectivas se mantenían a un nivel

reducido, gracias a la disminución de las importaciones y 

a! aumento de las exportaciones. Evidentemente,

ción interfirió en el desenvolvimiento
. especialmente de la

dades del comercio exterio , u

esta situa_

las activi

importa -

ción.

fueron par
Hasta 1917 los

cial y provisionalmente sub

internacional, deudas cuyos
, «a forma, sedes dificultades. En esa

-^•í-isfactoria

 esta naturaleza,proWemas ..
anados,

• ■ c crearían luego granservicios crea
aseguró por pocos anos,

• de letras en el mer-tisfactoiia
una oferta relativamente sa ito de 1915 con la

del empres
tado, mediante los divlsa .^,1 Bank, de tJew Yor*̂

tenkers Trust Co. Y el•---------------- - „ inveroAi-’
Esos fondos únicamente Pod la República de 

ferias importadas o P°r negociación, con el ob3e
alebró o sa­

is Rica. El gobierno c
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car

cía

cía

monetaria en

nacionales e

Por una

«rcado mundial

cualesquiera formas de mandatos de

el extranjero, se manifestó en los

el objeto de gravar directamente a

Guiadores de giros en 1917 y 1921

la plata en el

tivo de favorecer al comercio facilitándole letras a un ti

po moderado y al mismo tiempo regularizar el cambio y provq

nuevas importaciones" (270), al establecer una competen

cuya

1918 y sU
después

Laciones
n„r el enalcanzar

efectiva al selectivo control ejercido sobre la existen

de medios de pago» La vigencia de la especulación so.ore

pagos o compensaciones en

proyectos elaborados con

los comerciantes y espe-

n®da de oro,

to valor de
emigración al extranjero y

de la circulación naci°n

decretada en junio de
_ un meSc°n la del metal áure

Por otra parte» ^aS

Se intensificaron hasta

(271) .
Aunque formalmente el patrOn oro se había rescindido teE

poralmente, de hecho las progresivas emisiones incenvortx -

• • ~ --inblico, sobre todo a par
bles y el acelerado endeudamiento l

• ron su abandono definitivo. En conse
txr de 1917, determinaron oixculacidn
cuancia, aumentaron los entrábame transacciones

esas condiciones ^nia a

internacionales- la ma

parte, al 19ua el billGte, y el ai
•'n sufrida POila depreciado determinaron su

de la moneda de plata

^convertibilidad habla si-

exportacion vedada iunto

(272) .
an el tipo do cambio

1918, ascenso
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marcado en el que también intervino la situación creada por

el golpe de estado efectuado en 1917, y las consecuencias

perjudiciales que para la exportación del país y para el eré

dito podía tener el ingreso de Estados Unidos a la guerra.

Por el contrario, hacia 1919 se presentó una revaloriza­

ción apreciable de la moneda, relacio nada con los efectos a-

cuiuulativos de la finalización de la conflagración mundial, 

con el aumento deL precio de varios productos de exportación 

y con el regreso al orden constitucional del país. Hacia

1922 se elevó de nuevo el tipo de cambio en relación direc­

ta con la crisis inflacionaria de 1920 y 1921, ya menciona­

da (273).

El inicio de

restauración del

paldo efectivo y

bilidad con ciertas
libre movilidad del oro y

En el siguiente año se uní­

anos 20 coincidió con la

> nacional mediante el res

así

se restableció la convertí

limitaciones para los billetes emitidos

Por los bancos particulares y Ia

la plata acuñados o en barras.
Vii ilotas en circulación, mediante

ficó la procedencia de l°s
, . -íón de una emisión masiva del Banco In-
la puesta en circula01

. ->ecci<5n parcial de los que estaban en u
ternacional y la reno

la década de los .

sistema monetario
unificado de la circulación monetaria,

, . • "i Vellón? do la moneda¿ con elcomo con la estabilización
, # +-4mular el intercambio comercial enobjeto de facilitar y estimular

los diferentes niveles. En 1921

so.

La imposibilidad Pa
restablecer el patrón oro, debido
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a la inexistencia de reservas de ese metal ..que aseguraran

la convertibilidad del circulante, obligó a la organización

de la circulación monetaria, en base al sistema de cambio o—

ro, que vinculaba mediante una relación estable el valor del

colón con el del dólar, a través del funcionamiento de la

Caja de Conversión fundada en octubre 10 de 1922.

Este organismo era el único autorizado para emitir a

partir del inicio de su funcionamiento, poco tiempo después.

La emisión debía de responder estrictamente a la presenta - 

ción de oro o giros sobre el exterior que se cambiarían a 

un itipo fijo del 400%. A su vez, los billetes emitidos 

debían de ser convertidos a la vista en oro o en medios de

pago, en base a la misma cotización. La fijación inicial

hizo necesa-

real y no fie.

. i zrifp/ ora superior en algunos pundel tipo de cambio en el 400%, E
. , — i noríodo de las fuertes rlue

tos al tipo medio vigente en o P
Qc+-ablecimiento implicó la valori

tuaciones, y por tanto su estable

zación de la moneda fiduciaria en un
. z=<=a valorización fuera

rio entonces, para que esa

ticia, la disposiciones
En el

esa

ban
en

circulación de

Esa situación de­

jación, el alza

en la escasez de medios

disminución del circula
principios de 1924,año de 1923 y a pri P .

idas en el proyecto de creación de
de índole legal estableció

el retiro de la
institución, impidiere -inmoviliza-. mientras que se inmoviliza

los billetes correspondien
oro y giros-

termino, junto con el —
en el tipo de cambio, manifiesta 
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de pago sobre el extranjero para las necesidades del tráfi­

co comercial. No fue sino a partir de abril de ese último a

ño, y ligado a reformas en la Caja que autorizaban la incine

ración de los billetes correspondientes, que se logró la es,

tabilización del cambio en el 400%. Estos logros se valoran

aún más, si se analizan en el contexto del crecido servicio

de la deuda externa, y del aumento de la importación, que ca

racterizaron ese período.

de la esbabili.

Tales síntomas

to se percibían; lo

dad de importación

úad de la moneda, y les no contribuyeron a

de ese fenómeno (275).
so manxfos

en la dis
croada por la orrsxs,

tipos de cambio,

,oión sobre el extranjero,

tes de i*  Caja que tendieron a con
especialmente de los biHetes

„ del mercado.
vertirse en oro y desapañe0

La estabilización del valor de la moneda y de su raspee,

tivo tipo de cambio, adquirió mayor elasticidad aunque bajo

el patrón oro, favoreciendo asi, el desenvolvimiento de las

actividades de exportación e importación (274) .

Finalmente esta situación varió en 1929. La crisis de e

so ano y la depresión mundial de 1930, provocaron el deseen
• artículos de exportación. Por

so marcado del precio de los -
ima inaresos gue por ese concep-

consiguiente, se redujeron los 9
que a su vez actuó limitando la capaci-

, la pérdida del valor y
restricción del crédito. Por

la fuerte resa-^

°tra parte, las medidas gubernam

contrarrestar los nocivos efe

La ...difícil situación c_

tó en.: relación a la monede, y
. . compensa1

tornución de los medios



- 176

el movimiento del comercio .exte -
- 1 <=g a los intereses vin

fueron interpretados erróneamente comn r^nccuueuuc como consecuencia lógica
de la escasez de circulante in n10 que llevo, a partir de 1929,

a reimciar las constantes emisiones fiduciarias y a dictar

otras resoluciones como la creación de la Junta de Control

de Cambios y Exportación de Productos en 1932, anexa al Ban
\ —

co Internacional. Esta institución, regularía la exportación

del oro y divisas y controlaría la exportación de productos

para mantener la estabilidad en los cambios, al tipo fijado

por la Caja de Conversión.

Tales medidas actuaron conjuntamente en el sentido de

neutralizar el procedimiento implantado por esta última: la

existencia de circulante y los medios de pago eran regulados

por los requerimientos manifiestos en el mercado.
El intento de fijar arbitrariamente las cotizaciones de

en primer lugar obstaculizó la aprensión

era objetó, y per tanto,

En segundo, provocó la

agravada por la acción

-unibles. Todas estas

la moneda nacional
de la desvalorización de que ésta <

del alza real del tipo de camb'

escasez crónica de medios de P 9

de la especulación sobre l°s PoCOS

situaciones dificultaron

tior, y causaron pérdidas consig­

nados a él. correspondiente
■ . la moneda y de su

La estabilización hasta bien en
. erraría de nuevo,

tipo de cambio, no se °9
trada la década de 1930 (2
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3‘" —'S de Exportación ‘e Importación

El desarrollo del café como el primer cultivo

comercial del país en la primera mitad sdel siglo XIX, con­

llevó a la formación de compañías comerciales (277), que

al mismo tiempo, fungieron como casas importadoras de artí­

culos foráneos para satisfacer el consumo creciente de1 la

población nacional, en base a la riqueza producida y a los

créditos externos asegurados por la comercialización del

grano, remunerada en muchos casos proporcionalmente en diñe

ro y en artículos de importación.

En un principio, 

ta del café al extranjero, 

nes tendieron a invertirse sob

compañías exportadoras de cafe.

iniciales desaparecieron casi en

rada la primera mitad de esa
©XItranjeras aumentaron en núme Y

La naturaleza
como lo veremos seguidamen - * ei caso an-

.. ió en mayor medida q
cío importador permitió, . extranjeros.
terior, la intervención de l°s actividades

actranjeros en
La participación de

estas actividades vinculadas a la ven-

y al comercio exterior en gene

nn -oeciueño grupo miembro deral, fueron monopolizadas por u p Q
, . Uniera y en menor medida por exla naciente oligarquía cafetalera, y

tí unción y asociación se integra
tranjeros que por nacionaHZc-cl° y

n.aba el siglo XIX, las proporcio-
ron a ella. Conforme avanzaba

todo en lo referente a las

Las firmas costarricenses

su totalidad, recién supe-

centuria, mientras que las ex-
onderancia (278),

misma del negó
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comerciales del naíq =>„asi país, asegurando contactos, mercados y cré­
dito en el exterior, v • ■' y ormdando conocimientos en relación
a la organización del negocio, habla sido ya legalizada y

consolidada tempranamente, con anterioridad a la segunda mi

tad del siglo XIX (279) .

Hacia 1880, el aumento intenso experimentado por el trá

fico del intercambio internacional del pais y la diversifi­

cación del mismo, especialmente en lo referente a las impor

taciones, obligaron, en atención a criterios de ordene "téc­

nico y estrictamente económicos, a la diferenciación de las

empresas dedicadas a las actividades de exportación e impor

tación y por tanto, a una división social del trabajo más

compleja en el ámbito nacional (280).

En el caso de la comercialización de la producción para

la exportación nacional, únicamente el café exigió la for­

mación correlativa de empresas dedicadas a esa actividad.

La exportación del grano fue controlada casi en su totali­

dad, por las casas receptoras del fmanciamiento británico,

establecidas en el pais.
Recordemos que el pago por la cosecha futura se hacia

por adelantado, de forma que al recolectarse el producto,

4- ! ^nrluctor, sino a la casa consignata-este no pertenecía al producto ,
ria que habla otorgado el crédito (281)

ovnortación del café apareceA pesar de lo anterior, la exporta
la época, registrada a ti

generalmente en los documentos
,„ro tanto el análisis de

tulo personal de los productores? P2
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esas listas como las de i ec. «
onsignatarios a que era dirigrL

do, demuestran el predominio de los int-er»ue ios intereses extranjeros o
de sus descendientes en lae ,• •, ,as actividades de comercialización
del grano.

Por un lado, el análisis de los consignatarios se hizo

en base a las listas de 1897 -la única accesible antes de

1900-, de 1910, 1920 y 1930. Este demostró, que los consis

natarios ingleses, concentraron por lo general el 50% o más

de la cosecha de café de cada año. Las firmas más importan

tes en ese pais eran: Arbunthnot Lothan Co., w. Le Lacheur 

& Son, Rosing Bros. Co., Swan % Co., Frühiling & Goschen,

John K. Gilliat, etc. En segundo lugar, concentraron la ex 

portación de café nacional, las casas alemanas ubicadas en

Inglaterra, o en su pais de origen cornos Reinsch und Held,

Schlubaak Thiemers & Co., Washmuth & Krogmann, etc. Por ul

timo, las firmas de origen norteamericano también recibieron

en un monto considerable café nacional, aunque inferior al

de Inglaterra y Alemania, con excepción de los anos de la

Primera Guerra Mundial. Las más destacadas eran: Otis Me

Allister & Co., Ellinger & Brothers, W.R. Grace & Co., Cas- 

tle Brothers, etc. (282).

En esta forma,
la consolidación en fecha temprana del

control ejercido

mente británico,

fé, aseguró a la

comercialización

por el financiamiento foráneo, principal-

sobre los mecanismos Sel crédito del ea

vez, el predominio los canales de -

ael mismo, y el desplazamiento paralelo - 
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de los intereses nacionales de las actividades relacionadas

con la exportación del grano, agudizándose aún más la depen

dencia de nuestro principal producto de exportación de los

impulsos provenientes del exterior.

Las listas referentes a los exportadores, bajo titulo

personal, si bien demuestran la participación creciente de

los intereses extranjeros o sus descendientes en el negocio

y en la elaboración del café, manifiestan claramente la ven

taja ejercida por los nacionales.

De una lista de 65 exportadores de café en 1895, el 40%

eran extranjeros o sucesores de los mismos, y el 60% restan

te lo constituían nacionales. Para los años de 1910, 1920

y 1930, los nacionales controlaron respectivamente el 62.76%

41.25% y 55.50% del total del volumen de producción exporta

do, aorrespondiéndole a los foráneos, el 37.23%, el 58.74%

y el 44.99%. Entre los principales exportadores extranjeros

se encontraban; H.T. Tournón & Cia., Emilio Challe, Rohr-

moser Hnos., Lindo Brothers, Teresa de Dent, etc., y en el

grupo de los nacionales se destacaron especialmente; Floren

tino Castro S., Julio Sánchez, etc. (283).

En relación a los artículos de exportación restantes,

por una parte, como sucedió en el caso del banano y de las

actividades mineras de oro y plata, la naturaleza monopolís

tica y totalizadora de la explotación, determinó que su co­

mercialización estuviera controlada por las mismas empre­
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sas dedicadas a su producción y explotación respectivamen­

te. Asi, en el caso del banano, la comercialización de e-

sa fruta estuvo en manos de varias compañías, pero en espe

cial de la Tropical Trading & Transport Co. hasta 1899, y

posteriormente a esa fecha, en su totalidad bajo el domi­

nio de la United Fruit Company. No obstante, de que a par

tir de 1920, fueron los productores locales los que abaste

cieron la mayor parte del banano exportado (284).

La venta de la fruta por el productor a la compañía es

taba regulada por un contrato de compra. La utilización de

este procedimiento data desde la temprana fecha de 1886.

La duración de los mismos fluctuó de 1 a 10 años, pero por

norma general se fijaba en cinco. La mayor parte de los

productores en el periodo estudiado, suscribieron contratos

con la compañía con el objeto de asegurar un mercado para

su cosecha, máxime si se toma en cuenta, que la United Fruit

Company únicamente pagaba la mitad del valor, cuando el

banano no había sido negociado mediante contrato.

En la disposición central de esos documentos, la compa

ñia se obligaba a comprar todo el banano exportable a un

ritmo de un corte por semana. A su vez, los cosecheros

debían de vender su producción única y exclusivamente a la

compañía.

Al amparo de las contrataciones, la United se adjudicó

derechos y realizó actuaciones, que perjudicaron seriamen­
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te a los productores independientes.

En el caso de la explotación bananera, la proporción

de cultivadores extranjeros particulares fue mayor que la

de los costarricenses. De un total de 717 productores, tí­

nicamente el 17.85% eran de nuestro país. El 82.14% res­

tante correspondía a productores foráneos. Si bien algu­

nos de ellos eran verdaderos costarricenses en su forma de

vida no se habían nacionalizado como tales . La mayor parte

eran originarios de U.S.A., el Imperio Británico, España,

etc. (285).

Por otra parte, la participación cuantitativa de las

otras actividades en la exportación del país, fue tan re­

ducida, que su comercialización probablemente no requirió

la formación de compañías especializadas para ese fin.

Las escasez manifiesta de información sobre las activi

dades de importación dificultó atín más que en lo referente

a las actividades de exportación, el conocimiento de las

empresas dedicadas a ella.

La primera lista a la que tuvimos acceso, data de 1907

(véase cuadro N° 7 en p.183). En ella se refleja también

la preponderancia destacada de los extranjeros o sus suce­

sores. Así, de las casas importadoras existentes, solameri

te el 5.26% correspondía a costarricenses en su totalidad,

el 15.78% a nacionales en asocio con extranjeros y el 78.94%

restantes tínicamente a estos últimos.



CUADRO N° 7. COSTA PICA: PRINCIPALES I? TOSTADORES (1907)

Pagés y Cañas

Pagés y Cañas (La Hascota)

W. Steinvorth 2 Hnos.

Basigo y Alvarado

Amoldo André

Z. Assman 2 Co.

G. de Benedictas Suc.

A. Herrera 2 Co.

André 2 Bertold

Herrera Hnos.

E. Pagés 2 Co.

Andrés Sandoval

E. Lamic

A. Bresciani

Pedro Sauma e hijos

Segundo Zonta

Juan Rafael 'lata

Gustavo Padilla

fuente: Hinisterio de Fomento, Memoria (San José, 1907 1909).



Cuadro N° 8. COSTA RICA: PRINCIPALES IMPORTADORES (191U)

Assman 8 Cía.

Basigó y Alvarado

Cañas 8 Cía., Rafael

Esquível Hijos, Narciso

Herrero Hermanos

Herrero 8 Cía., A.

Knülir 8 Cía., Edgar

KnShr Hijos, Juan

Povedano 8 Cía.

Pagés Hermanos

Romero 8 Cía., F.

Robert Hermanos

Ross, Víctor •'!.

Steinvorth 8 Hnos., W.

Soto Napoleón

IMPORTADORES DE FERRETERIA Y MAOTOARIA

Fortich, Espriella 8 Cía.

Koberg 8 Echandi

f'acaya 8 Cía., Miguel



Cuadro N° 8. Continuación

I; ¡PORTADORES DE PRODUCTOS FARMACEUTICOS Y PERRIiERIA

Hermann 8 Zeledcn

Jiménez Núñez, Francisco

Fuente: Dirección General de Estadística, Anuario (San José,
1914), p. 78, (1915), p. 228.
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Hacia 1914, se manifiesta ya la existencia de una espe-

cialización en las empresas dedicadas a la introducción de

diferentes artículos, vinculada con la diversificación ex­

perimentada por las importaciones, paralelamente al aumen­

to de las mismas (véase cuadro N° 8 en pp. 184-185).

Por otra parte, la tendencia al predominio de los inte.

reses extranjeros en el comercio de importación se mantie­

ne, pero ha disminuido si se compara con el caso anterior.

De un total de 21 casas importadoras en 1914, el 23.57% y

el 57.14% correspondían a empresas de nacionales y extran­

jeros respectivamente, mientras que el 14.28% restante a

firmas asociadas de los dos anteriores.

En los años transcurridos hasta 1930, la intensifica­

ción y la diversificación de las importaciones continuó.

Por tanto, seguramente las empresas dedicadas a ella, ten

dieron progresivamente a especializarse aún más (286).

A la sombra del aumento del movimiento de exportación

e importación, y a la complejidad creciente de las transac^

dones vinculadas a él, nacieron diferentes tipos de compa­

ñías prestatarias de servicios complementarios a esas acti.

vidades. Además de las casas bancarias y de las agencias

de compañías navieras ya tratadas, tenemos a los corredores,

los comisionistas, y los agentes y representantes de casas

extranjeras. Entre las más importantes durante el período 

se destacan;
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Field & cía.

Minor C. Keith

Lyon y Montealegre

Juan Rafael Mata

Gustavo Pradilla

Rohrmoser Hermano^

Ross & cía.

Echeverría y cía

José Andújar

Carlos H. Prestinary

Brenes y cía.

F. Nutter Cox

Samuel Li Maduro

Henry Frick y cíax

C. A. Robles y CÍ&.

José H. Hernández

A. T. Harrison

Oscar Sittenfield

Félix Wiss (287).

El importante ramo de los seguros comerciales y maríti­

mos fue controlado principalmente por la firma Lyon Herma­

nos, representantes de la conocida compañía aseguradora in­

glesa Lloyd's desde 1893, y de otras firmas cornos The Under-

writing Agerey Association Ltd., Alliance Assurance, Nor­

thern Assurance y Maritime indemnity. También dieron 
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esos servicios la casa Benjamín Piza e hijos y C. W. «hale

agente de Commercial Union. Las primas consistían en un

porcentaje calculado sobre el valor de las mercaderías

transportadas, e incluían los riesgos del ferrocarril, de

las bodegas de aduana y del transporte marítimo, tanto en

lós casos de importación como en los de exportación. A

raíz de la creación del Banco Nacional de Seguros en 1925,

estos tipos de seguros fueron progresivamente controlados

por la institución, a pesar de que en un principio no es­

taban sujetos al monopolio (238).

4.- Política comercial

El estado nacional participó activamente en

la consolidación y el crecimiento del sector agroexporta-

dor. Los lineamientos generales de la acción estatal, tan

to en las relaciones exteriores como en la política adua­

nal, tendieron a favorecer los postulados del librecambis

mo económico (289), en relación a las transacciones comer

cíales internacionales del país. 3n el plano internacio­

nal se estimularon y se legitimaron los vínculos de carác

ter comercial, que empezaron a desarrollar con fuerza a

mediados del xiglo XIX, con algunos países qtu ya se perfi

laban como los mercados potenciales para nucctxa produc­

ción de exportación y como las fuentes de abastecimiento 
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para las necesidades de consumo de la población costarricen
se.

En los años de 1848, 1849 y 1851 se firmaron tratados

de Amistad Comercio y Navegación con Francia, Inglaterra,

U.S.A. respectivamente, y en 1875 con el Imperio Alemán.

La suscripción de los mismos contempló el destierro definí.

tivo de los gravámenes de cualquier tipo que atentaran con

tra el libre comercio y la libre navegación. Promovieron

la fácil realización de las diversas transacciones comer­

ciales por parte de los extranjeros: agencias, consigna­

ciones, factorías, etc. y la legalización de la adquisi­

ción, posesión y libre administración de toda clase de bie.

nes muebles o inmuebles. Por su parte, el país receptor

se obligaba a brindar seguridad y protección a los intere­

ses y propiedades extranjeros, y a establecer una tarifa

de derechos portuarios, aduanales y de prerrogativas en ge

neral, uniforme en sus concesiones y limitaciones con las

aplicadas a la nación más favorecida. En base a lo dis­

puesto por los convenios mencionados y por el Reglamento

Consular emitido en noviembre 1 de 1881, se organizó el

servicio consular en el exterior (290). Este último fue

reemplazado en 1925 por la Ley Orgánica del Servicio Consu

lar.
Los gastos ocasionados por el personal y por el finan-

ciamiento mismo de este servicio, estuvieron financiados 
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principalmente por el producto de una tarifa consular esta

Mecida en forma proporcional sobre el despacho de factu­

ras de importación y de embarcaciones, y por los fondos re­

caudados a través del impuesto consular del 2% sobre el

monto total de los derechos pagados en las aduanas por im­

portación. Se compensaron así, los gastos de legalización

de las facturas que pagaba el comercio nacional en los con

sulados extranjeros.

Tras un intento en 1922 por establecer con el mismo fin

que en los casos anteriores un impuesto del 1% sobre el va­

lor declarado de las mercadería s en la factura consular y

el 2% sobre los licores, combatido acaloradamente por la

Cámara de Comercio, se estableció en 1930, el aumento en

un 5% del impuesto anteriormente vigente sobre el monto de

los derechos de Aduana. La función principal del servicio

consular residía en estimular, y facilitar las actividades

comerciales entre nuestro país y el resto del mundo (véase

figura N° 8 en p. 191) . A partir de 1918 su esfera de ac­

ción se aumentó, al permitírsele a los agentes diplomáti-

os y consulares ejercer funciones notariales respecto a ac

tos y contratos que otorgados por costarricenses o extran­

jeros debían tener su ejecución en Costa Rica (291).

Los tratados suscritos mencionados, estuvieron vigentes

con escasas modificaciones hasta 1930 por lo menos, con ex­

cepción del de Alemania, que fue rescindido el primero de
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diciembre de 1897 (292).

Evidentemente el contenido de los mismos, al legalizar

la apertura creciente de Costa Rica al comercio y al capi­

tal extranjero, les aseguró recursos y mercados a las acti

vidades de exportación, sobre todo al café, creando así

una situación que finalmente redundó en una efectiva con­

tribución a la vinculación de Costa Rica al mercado mun­

dial .

Lo visto anteriormente, nos permite deducir como la po.

litica comercial exterior de Costa Rica, favoreció mas

bien el libre cambio que el establecimiento de relaciones

diferenciales con los países con los que se realizaba ese

tráfico; a pesar del regreso al proteccionismo de los prin

cipales países europeos hacia 1880, con excepción de Ingla

térra.
Sin embargo, como veremos seguidamente, hubo algunos

intentos en este último sentido. De estos, los pocos que

cristalizaron se referian a concesiones aisladas y de esca

sa significación.
pT* tmp>T*  lugar, en algunos de los diversos contraeos

con los países centroamericanos se disponía la exención to

tal de derechos fiscales y locales para los productos que

se intercambiaban. El cumplimiento y la continuidad de es

tas disposiciones no fueron efectivas (293).

En segundo lugar, tenemos en 1892 las gestiones infruc 
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tuosas para la celebración de un tratado de reciprocidad

comercial con U.S.A. En él se disponía por una parte, la

exención en el mercado norteamericano de derechos naciona­

les y municipales, pero no de los de puerto, para la intro

ducción de café, azúcar, melaza, té, cueros y pieles, de

nuestro país. Por otra, Costa Rica admitiría, libres de

todos los derechos de aduana, de puerto, y de cualquiera

otros nacionales o municipales, una extensa lista de ar­

tículos manufacturados. Esta incluía desde alimentos has 

ta combustibles, materiales para la construcción y para la

agricultura, y todo el ramo de los bienes de capital para

el transporte, la agricultura y la minería. En relación a

ella, informaba don Joaquín Bernardo Calvo, el represen­

tante de Costa Rica en las negociaciones: "después de mu­

chas recomendaciones -por parte de Mr. Foster- de sus empe

ños para terminar el negocio en términos aceptables para

su gobierno que debía presentar algo favorable a la nación,

a cambio de abrirnos sus mercados y de llegar a esto en

las condiciones menos gravosas para Costa Rica, me entregó

la lista...que recibí manifestándole mi pesar porque a la

primera ojeada vela que estábamos muy lejos de llegar a con

venir en algo que mi país pudiera aceptar" (294) .

La desigualdad de condiciones que la aceptación del tra

tado en esos términos implicaba, al favorecer abiertamente

los intereses norteamericanos asegurándoles mayores venta­
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jas para la comercialización de sus artículos, se hubiera

traducido en un notable aumento de las importaciones prove

nientes de ese país, en detrimento de los intereses costa­

rricenses. No sólo excluía a las frutas en general y por

tanto al banano, cuya producción se destinaba casi en su

totalidad al mercado norteamericano, de los artículos suje,

tos al régimen de excepción, sino que mientras que sus ma­

nufacturas tenían derecho a la franquicia total, las nues­

tras únicamente la disfrutaban en forma parcial, ya que de 

bian pagar los derechos de puerto.

Además, la suscripción de ose convenio, hubiera impli­

cado la introducción de tratamientos diferenciales en el

comercio exterior del pais, que hubieran provocado la reac.

ción de los otros países industrializados, los que servían

de abastecedores en gran medida del comercio importador, y

de mercado para nuestra producción.
En el caso de Francia, tanto ese país como el nuestro

trataron de estimular mediante la concesión de algunas ven

tajas de escaso alcance y efectividad, el incremento del ia

tercambio comercial. En 1901, se firmó un convenio comer­

cial con ese país, en el que so disponía que los productos

nacionales, tropicales o coloniales como se denominaban, go

zarían en Francia de la tarifa mínima, "esto sólo -se argu­

mentaba en la época- es la mejor recomendación del convenio,

puesto que favorece de modo notable en aquel mercado nuestro

artículo de exportación necesitado hoy más que nunca, de to­



da clase de protección" (295). Costa Rica debia de mantener

a cambio, las tarifas establecidas para sus artículos, con

excepción de las vigentes para Centroamérica. Además, las

facturas visadas por los respectivos cónsules libres de im­
puestos (296) .

Con el afán de que Francia participara en forma más rele.

vante como proveedora de manufacturas en relación al mercado

costarricense, los funcionarios de ese país en el nuestro se

quejaron en 1921 -todo parece indicar que injustificadamente- 

del aumento de los derechos de importación sobre las manufac

turas francesas, situación que el estado nacional solucionó

tomando una medida de carácter simbólico. De nuevo en 1924,

se intentó sin resultados positivos la suscripción de otro

contrato, en busca de los mismos propósitos (297).

Fuera de los tratados comerciales generales, se suscri­

bieron también convenios sobre asuntos particulares, relacio 

nados con el tráfico comercial. En 1884 y 1890, los princi­

pales países del mundo firmaron respectivamente la Convención

internacional para la Protección de Cables Submarinos en Pa­

rís (298) y la Convención para la Publicación de los Arance­

les de Aduanas (299).
La falta de legislación adecuada sobre marcas de fábrica

nrovocó abusos y fraudes, especialmente en lo rey comeicio/
, = artículos alimenticios, por lo que el estado, emi-ferente a

tió una reglamentación especializada, y promovió la celebra- 
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clon unilateral de convenios al respecto. Entre ellos se

encuentran los de 1896 con Francia, 1898 con Inglaterra,

1901 con Alemania, 1902 con Bélgica, 1922 con España y 1902,

1915 y 1924 con varios países latinoamericanos, con los que

además se celebraron sobre publicación de aranceles, unifor

midad de nomenclaturas y reclamaciones pecuniarias (300)

Por último, en 1928, se firmó una convención sobre agentes

viajeros entre Costa Rica y Gran Bretaña (301).

Las directrices fundamentales de la labor desplegada por

el estado en el ámbito internacional ya planteadas, marcaron

en gran medida el rumbo de la orientación impresa en la ac­

ción a nivel nacional, mediante la política aduanal.

El acelerado crecimiento experimentado por el comercio

exterior en este periodo, conllevó un aumento marcado de los

fondos producidos por las rentas aduaneras, que hicieron po­

sible el incremento de los recursos estatales y por consi -

guíente, la ampliación de los servicios públicos, de las o-

bras de infraestructura nacional, y de la capacidad para

procurarse financiación en el exterior (302).

La sujeción marcada de los ingresos estatales de las ren

tas aportadas por el movimiento aduanal, especialmente de -

los derechos de importación, se refleja claramente en el Cua

dro N° 9, en p. 197. Según los datos estipulados en él, co

rrespondió a 1918 con el 14.65% el porcentaje mínimo alcanza

do por las rentas aduaneras como componentes de los ingresos
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1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914

Cuadro Io 9. LA PARTICIPACION DE LAS REMAS API TANATES El LA TOTALL

DAD DE LOS EiCRESOS ESTATALES (1883-1930)

Ingresos totales Ingresos de Aduana

$
s

1.586.561
2.474.709 $

427.394
785.017

26.95
31.70

$ 3.200.064 $ 867.263 27.10
$ 2.883.752 $ 826.300 28.65
$ 3.582.815 $ 1.314.164 36.70
$ 4.331.165 $ 1.708.309 39.45
$ 5.195.865 $ 1.807.100 34.35
$ .5.524.577 $ 2.154.916 38.30
$ 5.808.474 $ 2.274.545 39.15
$ 5.508.580 $ 1.449.377 26.30
$ 6.421.109 $ 1.916.880 29.85
$ 7.426.307 $ 2.116.199 28.50
$ 6.528.975 $ 2.220.850 34.00
$ 7.435.610 $ 2.766.248 37.20
$ 8.424.104 $ 2.748.937 32.65
$ 8.413.198 2.445.100 29.05
$ 8.228.292 $ 2.234.668 27.15
(2 8.700.933 <2 2.857.225 32.35
(2 5.646.896 2.648.692 46.90
t 6.065.211 t 3.075.317 50.70

6.408.175 (2 3.545.539 55.30
5.947.352 3.696.640 62.15
7.314.818 (2 3.970.285 54.25

f2 7.654.874 C 4.346.977 56.80
7.916.474 (2 5.058.357 63.90
5.209.182 t 3.014.236 57.85
7.365.506 (2 4.420.566 60.00
8.121.735 C 4.858.909 59.80

(2 9.734.115 C 5.829.652 59.90
9.950.671 í2 6.015.523 60.45

<L 9.612.533 C 5.574.231 57.98
(2 8.601.620 ¡2 4.794.710 55.75



Cuadro f!° 9. Continuaciái

1915 (Z 6.334.445 C 2.727.010 43*05
1916 (Z 7.530.237 C 3.774.059 50.10
1917 c 6.859.353 C 2.637.316 38.40
1918 c 7.951.856 <Z 1.165.937 14.65
1919 (Z 11.886.311 3.491.887 29.35
1920 <z 17.844.186 «J 7.517.863 42.15
1921 17.880.471 t 7.139.2'38 39.87
1922 <z 18.971.023 <Z 8.389.691 44.22
1923 (5 20.520.547 t. 9.877.996 48.15
1924 c 23.259.050 (Z 11.358.546 48.85
1925 e 25.781.231 12.951.953 50.23
1926 !Z 27.417.348 14.248.022 51.95
1927 (Z 30.584.122 16.187.155 52.90
1928 33.318.699 18.149.490 54.45
1929 35.395,988 e 19.201.514 54.25
1930 27.468.498 ¡z 19.579.323 45.80

Puente: ’íanuel Calderón H. PrcreccianisniQ y libre cari?.o en Costa
Pdoa (1889-1950), tesis de "pudo, Facultad de Ciencias So­
ciales, Universidad de Costa Rica, 1976, s.u.
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estatales. Por el contrarío,, le tocó a 1907 el

máximo en todo el período, del 63.90% (303). Wí

Esta situación provocó serios trastornos a la 

estatal, y a la economía nacional en general. La acciíon^del

estado, estuvo sujeta entonces, a las oscilaciones de nues­

tro comercio exterior en el mercado internacional y a la e-

volución del sector agroexportador en general. El condicio

namiento que ejercía este último, sobre los recursos del e.s

tado nacional, funcionaba además, en otro sentido. De sus

condiciones de comercialización, dependerían a la vez, el va

lor y el volumen de las importaciones y por consiguiente,

los ingresos que por concepto de consumo y de aduana perci­

biera el fisco (304) .

Los ingresos estatales por concepto de aduanas, podían

ser afectados además por otro factor; el contrabando. En

ese caso, la escasa generalización del mismo no actuó menos.

cabándolos. Durante todo el período, únicamente se presen­

taron unos pocos casos, en que los bienes introducidos -es­

pecialmente bienes de consumo no duraderos- se destinaron al

consumo de regiones aisladas cercanas a fronteras y puertos

no habilitados (305).

En lineas generales, la política aduanera del estado eos.

tarricense, en el período comprendido entre 1880 y 1930, sus,

tentó sistemáticamente el librecambismo. Las medidas de ten

dencia proteccionista que llegaron a adoptarse, no consci-



200 -

uyeron más que intentos aislados e incoherentes, consecuen

cía en algunos casos más que de intereses y políticas proteo.
cionistas, de su condición de mecanismo más importante para

asegurarle ingresos al estado (306).

C.~ CONCLUSION

Los progresos logrados en materia de transportes y

vías de comunicación en el período comprendido entre 1880 y

1930, hicieron posible la comercialización en gran escala de

nuestros principales cultivos comerciales en el exterior, a

la vez que estimularon la introducción de artículos de im -

portación.

Sin embargo, la ubicación de las obras de infraestructu

ra, destinadas principalmente para servir al café y al baña

no, así como la escasez generalizada de las mismas, explica

en parte, la reducida diversificación de las exportaciones

del país, y el área limitada de circulación de las mercade­

rías de importación.

Las precarias condiciones en que se encontraban algunas

instalaciones como los puertos, sobre todo el del Pacífico,

y los deficientes y costosos servicios prestados por otras,

especialmente las de propiedad extranjera, así como los re

ferentes al transporte marítimo, implicaron en el caso de la

exportación, efectos perjudiciales para el desenvolvimiento 
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de esas actividades, que se tradujeron en desventajas competí

tivas para la comercialización de los artículos de exporta -

ción en el mercado mundial. En el caso de la importación e

sa situación determinó el encarecimiento de los artículos in

troducidos, resultado muy nocivo, debido a la relevancia que

tenia la importación para satisfacer necesidades primordia­

les de la población.

Por otra parte, el desenvolvimiento de algunas estructu

ras financieras y comerciales durante los años de 1880 y

1930, contribuyó al desarrollo del comercio exterior.

La afluencia de capital extranjero canalizado a través

de diversas instituciones como las casas consignatarias, los

bancos, o directamente, contribuyó en forma decisiva a la

producción de los principales artículos de exportación, a la

vez que financió ocasionalmente la importación. El funcionaÜvvu"

miento de esas empresas tanto como el de los bancos que tra­

bajaban con capital nacional, permitió satisfacer los servi­

cios de esa naturaleza que requería el intercambio interna­

cional. '.a <
Además, el establecimiento de casas dedicadas a las ac­

tividades de exportación e importación, aseguró los nexos

comerciales con los mercados para los productos de exporta­

ción y con la oferta que proveía la importación.

En contraste con el estimulo inyectado al comercio expor

tador e importador por el establecimiento de casas bancarias

y ae compañías dedicadas al intercambio con el resto del mun

ao, las deficiencias en la circulación monetaria -sobre to­
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do en lo que se refiere a las fluctuaciones del tipo de cam

t>io, y a la creciente valorización de la moneda extranjera

en relación a la nacional-, perjudicaron el tráfico comer -

cial, particularmente el de importación.

Finalmente, la política comercial desplegada por el es­

tado promovió intensamente el crecimiento del comercio exte

rior del país. Se preocupó por equipar a las actividades

de exportación de los recursos y de la infraestructura nece

saria para su desenvolvimiento. Además, estimuló el inter­

cambio mediante una política exterior que fomentara las re­

laciones comerciales entre los países.
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(1924); Ministerio de Guerra, Memoria (San José,
1926), p. 156.
j. Romagosa, Op, cit, p. 9; T. Soley G. , 0,P^_cit.
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General Trasatlántica Francesa, ANCR, SH,
número 7988 (.1884) 4465, doc, cit. 5 Congre-
(1884)5 12521, doc, cit.

(162) Compañía de Vapores Harrison, Ministerio^de Guerra y
Marina, Memoria (San jóse, 1886) anexo número 57,
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¿i*Roa?  PP* 1“2} (1894) PP- 12-16; (1895) p.
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cana# Ministerio de Guerra y Marina, Memoria (San Jo­
sé, 1899) pp# 160-162
véase nota numero 172
ANCR, SH, Guerra y Marina, número 4465, doc.citJ.

véase notas números 172, 176

véase notas números 161, 171, 173

ANCR, SH, Congreso, número 2096 (1891)

véase notas números 159 160, 161, 163, 164, 162, 165

y Marina, número 4465, doc^cit.
ANCR, SH, Guerra y

- qtate, Foreign Relations, doc. cit.,Department of State, -------
pp. 83—86

„ número 9429 (1887). Se otorga la
ANCR, SIJ, Congreso, s gue presten servicios en el
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Atlánticoj, numero tment of State, ibidem., pp.
ra ei pacifico; D P
94-95
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Department of State, Foreipn Relations, doc. cit.; a-
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Ibid. , anexo número 88, pp. 117-118 (Traducido por la
autora)
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y Marina, Memoria (San José, 1888) anexo numero 1

ANCR, SH, Guerra y Marina, número 5932 (1882)

Véase cita número 171

Véase

ANCR,

cita número 172
SH, Congreso, número 13334 (1924)

T. Soley G., Op. cit .,pp. 331-2 Véase cita número 174

ANCR, SH, G. y M., número 2505 (1903) . La casa de Fe
lipe J. Alvarado y Compañía solicitó el pago de la
subvención para esas compañías; Véase cita número 176

ANCR, SH, Congreso, número 9293, doc., cit., s.f.

Véase notas números 163, 160, 175
• x. • v Marina, Memoria (San José,

Ministerio de Guerra y - ---------
1898) p. XIV ..  a.a.c^ . doc. cit.; número 9179

Mí n?stirio do Guerra y Marina, Memoria (San Jo-
lióSTppí 19¡-97í(1912) p. 55, (19l9) 57 7, (1929)

p. 11
Véase Supra, PP • 27

•4- no 157-159
W. Stewart, Op^-Cit-/ fh-
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^epner, ¿rr- y J.H. Soothill, Op,. cit., pp. 180-
-Lo J-_Lo /-Xtíy

Ibid., p. 190

Ibis. ,pp. 180, 181, 137, 189

Ministerio de Guerra y Marina, Memoria (San José, 1924)
p. 108

C.D. Kepner Jr. y J.E. Soothill, 0p„ cit., p. 139,
cit. de escrito de Carlos Collado del 18 de agosto de
1933

1902

ANCR,
trato
na ve2 al mes;
de 1885, p.
poros correo
los de carga
La compañía
lo requiera

aparte se basa únicamente en el servicio de trans
marítimo realizado por compañías bajo contrato

Fueron estos en todo caso, los que
Este
porte
(Cuadros 5 y 6) „ Fueron estos en todo caso, ros que
jugaron el papel de mayor significación en el desen­
volvimiento del comercio exterior
J.B. Calvo, Op. cit.,, p. 116
Esta compañía generalmente hacía correr vapores adicio
nales en el período de la exportación de café
Queda a discusión de la compañía tocar a la vuelta, si
la carga es inferior a 50 toneladas

Esos tres vapores pueden ser suprimidos por la compa­
ñía. Por lo general el servicio prestado por.esta em
presa fue irregular en la mayor parte del período.

No tocarán al regresar si la carga es inferior a 50

toneladas
Véase notas números 159-176

Guerra y Marina, número 6005 (1880); el con
SH, Guerra y «sitará el puerto únicamente uestipula que se y cit.yG.O. 23 de octubre

número documentos, los va-
dos voces al "eS'y

una vez al mesy a aumentar el servicio conrorme
13 H producción bananera

r Relaciones Comerciales
Department of Sta ' ¿overnment Printxng Office,
de U.S.A., _Wa®pin^4o-1141
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Loe, cit, p. 1140

Q. O. 9 y 16 de enero de 1883, pp. 23, 52; 28 de marzo
de 1883, p. 298; 16 de marzo de 1883, p. 279; en esas
fechas se mencionó que la compañía de vapores del Mar
qués del Campo visitará Limón, no obstante que esa com
pañia no firmó contrato con el Gobierno para prestar
servicios por ese puerto, según Ministerio de Guerra y
Marina, Memoria (San José, 1883) p. 8

Véase notas números 159-176

ANCR, SE, Guerra y Marina, número 4465, doc. cit. y
los contratos respectivos

Ministerio de Guerra y Harina, Memoria (San José,
1887) p. 12

véase Supra, pp. 139

Ministerio de Guerra y Marina, Memoria (San José,
1896-97) pp. 126-7. Cartas del Secretario Juan Bau­
tista Quirós a Agentes de Las Malas del Pacífico

ANCR, SH, Guerra y Marina, número 2658 (1905); 6427
(1882); Ministerio de Guerra y Marina, Memoria (San
José, 1906) Inf. de Marina número 1; (1907) p. 209

doc. cit.,

Ministerio de Guerra, Memorias (San José, 1889 1890)
anexo número 118, respuesta del-Secretario en el Des
pacho a los Agentes de la Compañía de vapores del Pa
cífico ante el ofrecimiento de éstos para aumentar el
servicio y la subvención

números 9224 (1886);, 9421 (1887);números . j;inisterio de Gue-
>ko No. 2, p. 1

ANCR, SH, Congreso,^ —\
Guerra y Marina^ 5?887), anfeírra, Memorias (San José, LW >),

Department of State,_Foreing Relation.s^.
anexo número 71, P- 83-36

. . Marina Memorias (San José
Ministerio de Guerra y Marina, —-
1899) p. XX

i *7  o 176Véase notas números 1 •
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ANCR, SH, Congreso, número 12166 (1921)

G.O., 25 de febrero de 1383, p. 213

ÍAo?*'  16«?e febrero de 1333> P- 174; 19 de agosto de
18 8 3 f • 810

C.D. Kepner, Jr. y J.H. Soothill, Op. cit., p. 183

Ibídem., pp, 184-5

Vease Supra, p, 6

F.M. Nuñez, op, cit. , op. 207-8; j 3. calvo, op.
cit. ,p. 136., ñNCR, SH, Fomento, numero 953 (1887;
Congreso, números 8775 (1881); 9385 (1887); 1C589 (18-
89); 12390 (1921); 11744 (1920)

ANCR, SH, congreso, números 11728 (1920); 12120 (1920)
15596 (1929); 12606 (1922); 12384 (1921)

Supra , pp. 12-3

■ Arancel de Adua_
""Imprenta de
de Hda. Leyes_áe

____________ Nacional, 1903,
Antonio Lehmann, Tipog^^gé.'Tipografía Na
Bancos y Cambio, S 1907./ s on ei Sr. ¿Jorge
p. 5,. con
cional, PP- 3,
Lyon
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.. p. 115; R- Fació
J.B. Calvo, OpJ_CÍ£." £ cit., PP-
I, p. 70; R- GÍ1.P“' Sí^í£33e_Cpsta
Soley G-, H^oria^_-^-^2Í9^^
Imprenta Nacional/ .

+-^rio Comercial_x.
James McScott, .ñas de costaba- san u x. secr«. ■

190o, L „ tipografía 
San José, T P Jose,

de A2Ür-'__ el
3, 84;

.. ~ Rufino Gil Pacheco,
J.B. Calvo, OE^cit^, p- Á--'' . n C1-)Sta Rica, SanCiento cinco años,.dg_v^g (segunda edición)
José, Editorial Costa Rica, ■ 323, 4
pp. 50, 68, 72; T. Soley G., P^_ciu-/ PP
R. Gil P., PP- 51-52, 73,

Estatutos del BajlPS—San Jose,
----- PP-
San Jose,

2^3. Manuel Quiros, In¿pr
pp. 4,5

' >, OP- cit., Vol.
, 51-53, 68, 7o, --

Rica, San Jose

Préstamos, 1985.-
Plaza Principal, l83®^
me Banco Anglg,
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Rufino Gil P., Op. cit. , pp, 95-96, 97, 98, 99

Informe del. Banco Mercantil, San José, imprenta Lehmann
Sauter y Cía. , (Duodécimo informe presentado a la Asam­
blea General de Accionistas al 30 de junio de 1920), pp.
18-20
Rufino Gil P. , Op. ,cit., pp. 54, 99, 100; Banco Anglo,
Op. citi, pp. 2-3

Rufino Gil P., ibidem., pp. 68-71, 10Ó-101, 130-131

C, Hall, Op.cit., pp. 46-47; R. Gil P. , ibidem., pp.
76-77 ---------- ---------
véase supra, pp. 19

James McScott, 0p¿ cit., p. X; Conversaciones con D.
Jorge Lyon

C. Hall, Qp. cit., pp. 45-46

véase supra, p. 30-31

Censo Comercial de 1907, doc. cit., p. 3; James McScott
Op; cit,, p. X

Supra, p; 30, 31
ANCR, SH, Congreso, numero 10995 (1915); Rufino Gil p.
Op. cit., p. 95
A. G. Kenwood y A. L. Lougheed, Op. cit. . pp. 182-184-T. Soley G., Historia económica,.., op. cit., vol t ’
PP. 324, 345; Vol. II, pp. 17, 19-21 ’ ’

T. Soley G., ibidem., Vol. I, p. 18. Hacia 1847-1851
la producción de las minas de oro de California y Aus­
tralia provocan una baja de este metal, y un alza de
la plata, estimulada ademas esta ul timador la fuerte
demanda proveniente de los mercados asiáticos. En con­
traste, el deterioro de las minas de oro coincidió con
el descubrimiento de nuevas minas de plata en u, s. A.
con la introducción de innovaciones.en la forma de tra­
bajar el mineral, y con el establecimiento del patrón
oro en diferentes países, lo que provoco la situación
inversa, es decir, la mayor movilización del oro rela­
tivamente escaso en relación a la plata
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(260) Dirección General de Estadística y Censos, Resumen
Estadístico (san José, 1883-1910) p. 69, estos datos
son considerados en la obra como el tipo de cambio
sobre Londres, joero a la confrontación con otras fueñ
tes nos permitió deducir que más bien es sobre el dó-^
lar.

(261) T. Soley G. , Op. cit. , Vol. I, pp. 324, 345; Vol. II,
pp. 17, 19, 21, La Casa de la Moneda no realizó acu­
ñación alguna desde 1880 a 1885, y desde esa fecha
Hasta 1893, únicamente acuñaciones "de plata diviso­
ria" pero no de pesos plata ni pesos oro de ningún
valor

(262) Ibjdem., Vol, II, p. 21

(263) Ibidem. * p*  29; A. G. Kenwood y A. L. Lougheed, Op.
cit., pp. 188-190

(264) T. Soley G. i ibidem., Vol. II, PÍ>. 34-41; Historia
Monetaria, Óp, cít. , p. 202, A. G. Kenwood y A. L»
Lougheed, ibidem., pp. 182-3; R. Fació, Op. cit.,
II Vol., pp. 18-19

(265) T. Soley G., OP, cit., Vol. II., PP- 99, 104, 105

(266) A G. Kenwood y A. L. Lougheed, Op. cit., Vol. I.,
pp. 160, 191, 193, 194

(267) Ibidem. , Vol. II., PP- 35“36’ 40"50’ 85

(268) T. soler G-, op- cit-» TO1- 1091 110

(269) Ibidem., II vol., PP- 105, 112-116

(270)
TT rol , pp. 113. I’4' 1211 1395 WCR- SH'

10995 <1915) doc^t-, sf.

(271)
ANCR, SH, Congreso, números 11273 (1917); 12366 (1921)

(272)
_ Tj-ñA-bori a Monetaria, Op. cit., pp. 144—T. Soley G.» ---- -—------ -

155, 164-165

(273)
., - nn 166, 167, 203; Historia E-

T. soley G., PPol, XI1, pp. 118, 121, 122,
conómica^’ —T35-144^151-168

(274) T. soley G., 2ÓÍT2Ó6, 228, 229, 259, 261;
17°-179’ 194-197 ’ 2o2-

2057^357^37
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(275)

(276)

(277)

(278)

(279)

(280)

(281)

(282)

(283)

(284)

(285)

(286)

Historia económica.. ._,jbidem, vol. n pp. 256-7,280-1

Tbidem., Vol. u, pp, 282-85

Supra., pp. 21-23

Supra, pp. 23 R. Fació, Op. cit., vol.i; j. l. Ve-
3a» La formación..-, ,.Art. cit., pp. 97, 103, 104; C.
Cardoso., art, cit., pp. 34, 39; C. Hall, op. cit., pp.
39, 40 CR—XX, op. cit. , .pp. 313-16 (Dunlop)

J. L. Vega, ibidom. , pp. 98-100; Q>. Sunkel y P, Paz,
op. cit. , pp. 307-310, 63, 64; Vease Supra, p. 22
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CAPITULO III

DINAMICA DEL COMERCIO EXTERIOR



La dxnanu.ca del comercio exterior consiste primordial -

mente en el análisis de la evolución de las principales va­

riables que integran e intervienen en el proceso del inter­

cambio comercial de nuestro país con el resto del mundo.

Importa, por tanto conocer, qué países eran los principales

mercados para la exportación nacional y cuáles los proveedo

res del flujo importador, así como la relación existente en

tre ellos y la nacionalidad de las principales flotas navie.

ras que visitaron los puertos nacionales; a través de los

cuales se transportaban los artículos sujetos a la comercia

lización. Además es necesario determinar qué artículos y

en qué proporción han integrado las exportaciones y las im­

portaciones .
aspecto de mayor relevancia en la dinámica del comer,

ció exterior lo constituye el comportamiento experimentado

a corto y a largo plazo por el movimiento de exportación e

importación, así como, el resultado pasivo o activo de la

balanza comercial.
, ,• «spouidamente en forma detallada, losPasamos a analizar segu-*-u®  =
, miP configuraron la dinámica del comeraspectos mencionados que cuiu. s 

nais en los años de 1880 a 1930.ció exterior de nuestro paxs
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A ■ MOVIMIENTO MARITIMO EN LOS PUERTOS DE LIMON Y PUN­

TARE ÑAS

En el período comprendido entre 1883 y 1935, según

se demuestra (Figs. 9 y lo en p. 228), el movimiento

marítimo de los puertos de Limón y Puntarenas presentó una

tendencia general ascendente en ambos, aunque con mayor in

tensidad y a un nivel superior en el caso de Limón que en

el puerto del Pacifico; íntimamente vinculado con el acele­

rado crecimiento que experimentó el comercio de exportación 

e importación.
Asi, mientras que los barcos que entraron al puerto de

Limón y su tonelaje se concentraron básicamente entre los

100 y los 1500 barcos y las 100.000 y 300.000 toneladas, en

el caso de Puntarenas, el número de barcos que ingresaron a

esa puerto, se localizaron principalmente entre 90 y 200, y

el tonelaje respectivo fluctuó entre las 10.000 y las -

600.000 toneladas.
■ tráfico marítimo mayoritario, con unLa existencia de un trai-u

ritmo de crecimiento más acelerado, en el caso de Limón que

elobedeció a que
en el de Puntarenas,

el
una estratégica ubicación

primero contaba con

interior del país: el

con

mercados y centros industriales

tanto a su condición de centro de des­

una buena línea de comunicación con

ferrocarril al Atlántico, junto

en relación a los pri. ncipaies

internacionales, y por
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FIGURA 9 . NUMERO DE BARCOS Y TONELAJE RESPECTIVO QUE
ENTRARON AL PUERTO DE LIMON (1883-1935)

Fuente : Dirección General de Estadístico, Monografía Estadístico
(Son Jasó , 1895), informe 1895-1908 (Son Joee 1908),
Awwtae £stod«sf|CTI (Sen Joee, 1907-1935)
Infymg (Son Jaso 1883- 1893)
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FIGURA 10. NUMERO DE BARCOS Y TONELAJE RESPECTIVO QUE
ENTRARON AL PUERTO DE PUNTARENAS (1883 - 1935 )
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pacho y recibo de volúmenes de carga mayores, lo que le ase­

guró un servicio regular de vapores más eficiente y frecuen

te (1). Además influyeron las condiciones naturales que ha

cian de él un buen puerto, complementadas por la existencia

de unas instalaciones portuarias bastante completas.

Por su parte, Puntarenas controlaba un volumen inferior

del movimiento marítimo. Tanto su situación menos favora -

ble en relación a los mercados y centros industriales, así

como, sus vías de comunicación con el interior y la existen

cia de un servicio marítimo menos constante y eficiente, pe

ro más caro, unidas a sus escasas condiciones naturales co­

mo puerto de altura y a su deficiente infraestructura por­

tuaria, actuaron en el sentido de perjudicar sus actividades

marítimas.

En ambas figuras se puede apreciar una concordancia reía

tiva entre el comportamiento de la curva de los barcos y del

tonelaje, correspondientes al Puerto de Limón y al de Punta­

renas, pero no sucedió lo mismo en el nivel en que se mantu­

vieron cada una de ellas.

En el caso de Puerto Limón, la curva (Fig. 9) referente

al tonelaje de las embarcaciones está en un nivel superior a

la del número de barcos, casi imperceptible en un principio.

Esa diferencia empezó a ensancharse a partir de 1901.

En contraste, la curva de los barcos referente al Puer­

to de Puntarenas (Fig. 10) se mantuvo en forma constante en 
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un nivel superior a la del tonelaje, lo que permite deducir

en comparación con lo ocurrido en Limón, que en gran medida,

las embarcaciones que visitaron este último, eran principal.

mente vapores con un elevado volumen de carga, mientras que

las que arribaron a Puntarenas más que vapores eran veleros,

goletas, etc., con un tonelaje bastante reducido.

Seguidamente se analizará el comportamiento de las cur­

vas de movimiento marítimo de Limón y Puntarenas respectiva

mente.

En el caso de Puerto Limón, se presenta un alza marcada

que se intensificó a partir de 1901, vinculada probablemente

con la finalización del Ferrocarril al Atlántico. Las con­

secuencias de la construcción de esa obra no pudieron perci

birse en el gráfico con anterioridad debido a la ausencia

de información para construirlo en ese período.

Esa tendencia ascendente se mantuvo hasta 1913, año cum

bre en la exportación de banano con la excepción del corte

introducido en 1909, relacionado con una baja en la produc­

ción de la fruta (2).

A partir de esa fecha, la curva presentó un descenso -

marcado que alcanzó su punto más bajo en 1918, debido a la

interrupción y a los trastornos que la Primera Guerra causó

en el desarrollo normal del tráfico marítimo. Seguidamente

se presentó un ascenso que culminó en los años de 1925 a

1927, caracterizados por un movimiento intenso de exporta-
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ción e importación, para iniciar a continuación un descenso

lento, relacionado con el decaimiento de la explotación ba­

nanera en la zona Atlántica.

Por otra parte, el análisis referente al Puerto de Pun

tarenas (Fig. 10) refleja una tendencia fluctuante no nece­

sariamente hacia el alza, ligada a la competencia que le e.s

tableció el Puerto de Limón, a partir de su habilitamiento,

a tal punto que el número de barcos que entraron al puerto

en 1891 no se volvió a superar sino hasta 1925-26.

Así, a partir de su punto más bajo en 1905, la curva i-

nició el ascenso hasta 1935, matizado por alzas y bajas. La

más marcada de estas últimas correspondió a 1917, debido a

los efectos de la Primera Guerra como se explicó en el caso

de Limón. La tendencia expansiva estuvo vinculada a la fina.

lización del Ferrocarril al Pacifico en 1910, y a su elec -

trificación a fines de la década de los 2o, a la apertura del

Canal de Panamá, así como al inicio de la actividad bananera

en el Pacífico del país.

B.- LA EXPORTACION E IMPORTACION POR LOS PUERTOS DE LI

MON Y PUNTARENAS (3)

1.- La Exportación

Las tendencias generales presentes en la Figu

ra 11 (en p. 236), nos permiten deducir, que el Puerto de Li. 
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m<5n concentró en mayor medida la exportación nacional que

el Puerto de Puntarenas. La curva referente al primero se

mantiene a un nivel superior relativamente constante sobre

todo a partir de 1906, si se compara con la correspondiente

al Puerto del Pacifico, que se encuentra en un nivel infe -

rior, y refleja un movimiento intercalado por fuertes fluc­

tuaciones .

Hacia el Puerto de Limón, que presentaba condiciones

más favorables para la exportación, como ya hemos explica­

do, se destinó gran parte de la producción de café y la to­

talidad de la producción de bananos, cuya área de explota­

ción se encontraba ubicada en el Atlántico, los principales

componentes de la exportación del pais.

El Puerto de Puntarenas, por su parte, absorbió princi­

palmente la exportación de algunos productos como la madera/

los cueros, el oro, la concha perla, etc., actividades todas

localizadas en la zona Pacifica de Costa Rica (4), y sólo

subsidiariamente la exportación de café; ya fuera el grano

producido hacia el oeste del Valle Central, o partes impor­

tantes del resto de la producción, especialmente cuando por

alguna circunstancia se hacia imposible su salida por el A-

tlántico.
La comparación del comportamiento de ambas curvas nos de

muestra, como en el período de 1883 a 1888 la exportación -

por los dos puertos fluctuó, correspondiéndole la mayor par­

te de ella al Puerto del Pacífico. Desafortunadamente, la
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laguna existente en la información de 1888 a 1905, únicamen

te nos permitió reconstruir el movimiento referente a los a

ños de 1895 a 1897, en los que ya está presente la tenden -

cia ascendente en la exportación de Puerto Limón, y en un

nivel mucho más bajo la salida de productos por el Puerto

de Puntarenas. En ese primer período de 1883 a 1888, fue

mayor en términos generales la exportación por Puntarenas

que la que se realiza por Limón y en el último año menciona

do, el primero tendió al alza y el segundo a la baja, debi­

do a la interrupción que sufrió la Vía Mixta por acción de

las fuertes lluvias en 1887 (5) . Sin embargo, el movimien­

to experimentado por Limón hasta entonces se había realiza­

do en gran medida, en detrimento del tráfico de exportación

controlado anteriormente por el Puerto de Puntarenas, "ya

que el movimiento del país vino a converger en Limón como

corolario natural del ferrocarril al Atlántico" (6), empre­

sa que establecía una fuerte competencia a la vía de expor­

tación por Puntarenas, mediante la reducción de sus fletes

(7).
A partir de 1906, la exportación por el Puerto de Limón

era bastante elevada en términos generales en relación a la

Puntarenas, y presento una tendencia al alza leve, xnce—

rrumpida por ascensos y descensos. Entre estos últimos, te

nemos uno significativo en 1914, que después de una ligera

recuperación cayó aún más en 1918. Ambos estaban relaciona

dos con los trastornos provocados por la Primera Guerra Mun=
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dial (8) . Después de esa fecha, la exportación por esa vía

se recuperó seguidamente y prosiguió ascendiendo en forma -

débil y marcadamente fluctuante hasta los años de 1926 a :

1928, en que se mantuvo casi constante y alcanzó su puit o

culminante en el último de ellos, reflejándose así, el alza

marcada de las exportaciones generales del país en ese pe -

ríodo.

En 1929, la salida de productos nacionales por el puer­

to del Atlántico cayó catastróficamente, debido a la inte -

rrupción total de esa vía de exportación en 1928, consecuen

cia de la ruptura del Ferrocarril (9). Por tanto, la mayor

parte de la cosecha de café se exportó por Puntarenas, si -

tuación que se refleja en el alza tan marcada que presentó

la curva de exportación por ese puerto, en ese mismo año.

La curva referente al Puerto de Limón se recuperó en

1930, aunque no en un nivel tan elevado como el alcanzado

en 1928, para volver a descender con fuerza hasta 1933 in­

clusive, consecuencia de la reducción del valor de la expor

tación total del país, particularmente de la del banano.

A su vez, la curva de las exportaciones por el Puerto

de Puntarenas, refleja con posterioridad a 1906, un alza

que cayó con fuerza en 1908, el año en que menos se exportó

por este puerto en todo el período, debido a que aunado al

escaso movimiento para la exportación que caracterizaba su

actividad desde años atrás, precisamente a fines del año an

terior, se desplomó el puente sobre el Río Barranca por las 
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fuertes lluvias, lo que dificultó el acceso al puerto. A-

demás influyo el descenso experimentado por el precio de

la madera de cedro y de la concha perla en ese entonces

(10) .

A partir de 1910 la salida de productos nacionales por

el puerto de Puntarenas presentó un ascenso hasta 1911, pa

ra mantenerse casi en el mismo nivel de 1911 a 1914, años

que correspondieron a un período de decaimiento en la ex­

plotación maderera y en las bucerías (11).

Se inició a continuación, en el último de esos años,

un ascenso intenso hasta alcanzar su punto más elevado en

1919. Esa tendencia ascendente estuvo vinculada a la fina

lización del ferrocarril al Pacífico en 1910, lo que impli_

có el acceso mediante esa vía a un medio de transporte más

rápido y con mayor capacidad de carga. También intervino

la apertura del canal de Panamá en 1915 (12), hecho que

provocó la disminución de la duración de las travesía hacia

los mercados del Atlántico. Por último, probablemente in­

fluyó la utilización que de esta ruta hizo en alguna medi­

da, el volumen de exportaciones que dejó de salir por Li­

món, debido a las dificultades ocasionadas por la Primera

Guerra Mundial. De 1921 en adelante presentó un descenso

muy acentuado, que coincidió con el experimentado por Limón

ese año, aunque con menor intensidad, a partir de ese punto

se dio un movimiento fluctuante, relativamente proporcional
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t e sus alzas y sus bajas hasta 1927, la más acentuada de

stas últimas, relacionada probablemente, con el éxito que

tuviera el Ferrocarril al Pacifico en la competencia esta­

blecida con el Ferrocarril al Atlántico, como vía de expor

tación.

Después de 1927 (13), la curva de las exportaciones por

Puntarenas manifiesta un crecimiento acelerado, ligado a la

construcción del muelle en ese puerto, pero especialmente

al gran volúmen de café que se destinó al Pací:, ico, debido

a la interrupción y mal estado dé la vía del Atlántico (14)

como ya se explicó. Esa inclinación culminó en 1928 y de­

cayó en 1929. Tras una leve recuperación en 1931, alcanzó

aun un nivel más bajo en 1932, acorde con la reducción del

valor total de la s exportaciones. A partir de ese año la

exportación por ese puerto fluctuó hasta 1935.

2.- La Importación

La importación por los puertos de Limón y Pun

12 en o 236) presenta una tendencia generaltarenas (Fig. iz en h»
. -Finet-uante en ambas curvas, aunque la de Puntamarcadamente fluctuanue

a un nivel inferior que la de Limón conrenas se encuentra a un
• ríe los años de 1888, 1929 y 1935 en que práctica-

excepción de ios

mente se equipararon.
En términos generales, los vínculos comerciales princi­
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pales establecidos por el país desde muy temprano al ini­

ciarse la exportación de café, consolidaron la orientación

Atlántica del comercio importador del país, estimulada lúe

go con más intensidad, por la comercialización del banano,

a pesar de las particulares condiciones en que se desarro­

lló esa actividad. De tal forma, que la vía por el Puerto

de Liatón .-.presentaba mayores ventajas para el tráfico de

importación. En primer lugar, la situación y equipamiento

del puerto permitían un trayecto directo y rápido desde

los centros productores de manufacturas hasta el puerto

del Atlántico, donde las operaciones de desembarque se rea.

los dere-

transpor-

inicial

vía de im

cambio un trayecto más duradero y

lizaban con mayor rapidez y seguridad, para ser despacha­

dos luego al interior mediante el Ferrocarril al Atlántico.

Además, el privilegio otorgado a las compañías de vapores

que hacían, escala regularmente en el Puerto de Limón des­

de 1885 hasta 1891, sobre la reducción del 5% de

chos de Aduana de las mercaderías de importación

t adas, favoreció sin lugar a dudas en el periodo

esta ruta (15) .
. puerto de Puntarenas comoLa utilización del ruei

portación, significó en
i las mercancías provenían de centros sitúa

con trasbordos si las
1 A4.1 "ní-ico V directo y más rápido si eran del

dos hacia el Atlantic , Y
■ • ,amPnte de cual fuera su lugar de origen,

Pacifico. indistintamente a
^obían de someterse a las operaciones

al llegar al Puerto debían de
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ae desembarque, peligrosas. costosas y lentas (le), pata

tomar solo después de 1910 en todo el trayecto, el Ferrosa

rril al Pacifico. Este los transportarla a los principa­

les centros de consumo. En el caso da poblaciones ubica-

das cerca del puerto, como Esparta, San Ramón, los de la

Provincia de Guanacaste se utilizaron otras vías de comuni

cación. Esas regiones constituyeron destinatarios conside

rabies de gran parte de las mercaderías introducidas por

vía del Pacifico, especialmente antes de la finalización 

del Ferrocarril (17).

En el periodo comprendido entre 1883 y 1888, el comporta.

miento de ambas curvas sigue la inclinación general ya de¿

crita; alzas y bajas constantes, con el claro predominio

del Atlántico como vía de importación sobre el Pacífico, 

que pro

Limón

en que casi convergen ambas curvas,

Atlán-

salvo el año de 1888

como consecuencia de la ruptura de la Vía Mixta del

tico, por las lluvias excesivas de ese año (18), lo

vocó el consiguiente descenso en la importación por

p1 Puerto del Pacífico.y el aumento respect.i-o por
• 4- rw-o ^n la información sobre este asuntoLa laguna existente en xa
-roñe la evidente imposibilidad para

desde 1888 hasta 1905, y la e
_x. j = nos priva de conocer la

construir las curvas respe ’
, • nación por ambos puertos durante ese pe

conducta de la importación y 

ríodo. . .
„ , uní se refleja ya al tendencia general

En el año de 1905 se re
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predominante a partir de entonces, en relación a la intro­

ducción de la importación del pais por los Puertos de Limón

y Puntarenas. A partir de ese año el movimiento de impor­

tación por el puerto del Atlántico presentó oscilaciones 

marcadas, entre las que se destacan los descensos de 1915,

y con mayor intensidad, el de 1918, vinculadas con el entra.

bamiento del transporte marítimo causado por la Primera Gue

rra Mundial, finalizada en 1917, y los consiguientes proble

mas para que el tráfido de importación de desenvolviera fá

cilmente„ 

Con posterioridad a 1918, se refleja una intensa tenden

cia al alza que culminó en 1920, el año en que más se impor 

tó por la vía del Atlántico durante todo el período, y que 

correspondió a su vez con el aumento de las importaciones

por el Puerto del Pacífico, a un nivel inferior claro está

resultado en ambos casos de la satisfacción del potencial 

do consumo de artículos de importación reprimido por la gue

rra. Seguidamente, la curva referente al Puerto de Limón

desciende hasta 1922, en que se inicio de nuevo la -ecupe

ración a un nivel elevado hasta 1928. resultado del acelera

do aumento del valor de las importaciones nacionales a fi­

eles de la década de 1920.Se inició en ese mismo año .de 1928, un descenso marcado

^Sta 19^9
' vinculado con la interrupción del Ferrocarril

Atlántico (19), Consecuentemente el. trayecto descendente



- 241

de esta curva corto el punto mas alto alcanzado por la de

Puntarenas durante todo el período correspondiente a 1929.

También intervino la contracción de las .curvas de las impor­

taciones por Limón,lar reducción' dél'movimiento de importación

a raíz de la crisis de 1929. y la depresión de los años 30.

En 1932, se restablecen las importaciones hasta 1935.

Por su parte, la curva de importaciones por el Puerto

de Puntarenas presentó después de 1905, un descenso marca­

do que alcanza su punto más bajo en 1908, el año en que

se introdujeron menos mercaderías por ese Puerto en todo

el

al Pacífico

Se presentó

de 1914 apecialmente

partir de

1935.

por una parte, ala efectiva

Mundial. A

de Panamá, por lo que

período desde 1883 hasta

Tal situación obedeció,

competencia establecida por la vía de importación Atlánti­

ca, y por otra, a las dificultades creadas para la comuni­

cación con el Puerto del Pacífico debido a la destrucción

del puente sobre el río Barranca (20) . Seguidamente se i-

nicia una tendencia ascendente hasta 1912, ligada con

la finalización del Ferrocarril

brindó a la importación por esa vía.

hasta 1915, que se acentuó es-

por la Primera Guerra

nuevas posibilidades que

en 1910

luego una baja

ese último año,
1915, se abrió al servicio el Canal

r, aumento marcado de la
observamos un aumento

monte con el descenso ex-
importación, relacionado proba

• rifms introducidas
perimentado por las importaciones
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los años de guerra, especialmente de 1918, las que se des­

tinaron en alguna medida a Puntarenas. Posteriormente am­

bas curvas presentaron una inclinación ascendente hasta

1920.

Después de 1920 se manifestó una tendencia descendente

cortada en 1923. Acto seguido se presentó una intensa re­

cuperación, presente también en las importaciones prove­

Esa si-

1929, en

tendiente a la

baja.

tador no

pero con

tarenas

marcado correspon

1932, pero que cae

en el valor

nientes del Atlántico. Ambas situaciones reflejaron el 

marcado aumento de las importaciones nacionales en esos a-

ños, así como, en el caso concreto de Puntarenas los efec­

tos de los avances del Ferrocarril al Pacífico como vía de

importación, la construcción de nuevas obras portuarias y

la interrupción de la vía del Atlántico en 1928.

tuación favoreció a la vía de importación por el Pacífico,

como lo demuestra el punto más alto alcanzado e

i representativa del movimien-
que se equipara con la curva repxet.

to de importación por el puerto de Limó

Por último, se manifestó un desee

diente con el presentado por Limón

a un nivel más bajo lo gue reflejó el des-neo

i país El tráfico impor
de las importaciones globales e

se recuperó sino a partir de 1

1 dei puerto de rus
mayor intensidad en servicios prestados
en consecuencia de los mejor
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por el Ferrocarril al Pacifico a partir de su electrifica

clon en 1930, asi como, por las recién edificadas instala-

ciones portuarias.

c-“ EL DESTINO de las exportaciones y la procedencia

DE LAS IMPORTACIONES„

Los lineamientos generales referentes a la orien­

tación del comercio exterior de Costa Rica de 1880 a 1930,;

demuestran en primer lugar, que Estados Unidos e Inglaterra,

y a un nivel inferior Alemania, con una participación dis­

continua en el períoco, constituyeron los principales mer­

cados para la exportación nacional y los más importantes

centros proveedores de artículos de importación (véase cují

dros 10 y 11 en pp. 244-245, y figuras 13 a 18 en p. 246) .

La elevada participación del café y del banano en la

totalidad de las exportaciones nacionales, desde 1880 has­

ta 1930, alcanzó dimensiones tales que la orientación geo­

gráfica de la comercialización de estos dos artículos de­

terminó en general los principales mercados para la expor­

tación total del país. La escasa relevancia cuantitativa

de los otros productos de exportación imposibilitaba la ac

ción tendiente a variar las direcciones trazadas por los

artículos mencionados. Esta situación se tornaba aun me­

nos favorable si se toma en cuenta la estricta dependencia



Cuadro N° 10. COSTA ^ICA: DESUNO DE LAS EXPORTACIONES SEGUN PAISES (1883-1930) (%;

Estados
Unidos

Hispano America Italia Inglaterra Otras
Anérica Central

TOTAL gjn ¿}a
tos de

-------- destino

I ¡Tota: Para 1900 no hay datos de destino de las exportaciones

1883 10.84 27.17 — 10.82 3.25 - — 47.92 — 100
1885 12.24 31.56 0.01 10.60 1.41 — 44.12 0.06 100

¡1891 4.38 41.15 — 0.53 0.26 0.92 — 52.76 — 100
1895 18.10 30.66 — 2.G5 0.37 0.33 43.23 4.35 100 0.31
1900 0.4 —
1905 3.71 47.85 —4 1.31 — — ■ 46.05 1.08 100
1910 3.28 60.22 — 0.45 — — — 35.32 0.73 100
1915 0.15 48.70 — 0.65 2.77 0.91 44.52 2.30 100
1920 0.22 71.08 0.02 1.04 4.86 0.79 — 20.78 1.21 100
1925 6.15 42.82 0.08 0.82 2.43 0.43 45.79 1.48 100
1930 9.95 25.73 0.05 0.39 2.64 0.19 — 59.20 1.85 100

Fuente: Dirección General de Estadística,Informe Estadístico (San José, 1883-1903); Resumen,Estadistíco (San José,
1883-1910); Anuarios Estadísticos (San José, 1907-1930); Sección Comercial Exportación-Importación (San José,
1906). ------------------------------------ ------------------------- -



Cuadro N°ll. COSTA RICA: PROCEDENCIA DE LAS F PORTACIONES SEGUN PAISES (1883-1930) (%)

.Año

Año Alemania Estados Unidos España Francia Hispano
América

América Italia Inglaterra Japón Otros TOTAL
Central

1935

4.56
16.58
20.46
19.21

13.59
12.90
11.29
u.98

1883
1885
1891
1895
1900
1905
1910

10.41
12.28
30.91+

34.21
23.14
28.55
31.21
46.20
46.88

34.35

0.23
0.12
7.30

2.58

1.46
1.64
1.44
1.18

12.04 0.81 4.15 — 4.40
12.15
10.46

1.04 0.70 46.27
4.50 2.87 — 25.63

6.81 1.70 0.01 — 22.29
5.94
5.24
3.26
1.92
2.59

1.41

5?51
0.70
5.81
3.42
6.46
3.47
0.98

1.83
0. 82
6.62
3.86
4.32
4.01

2 27.30
19.73
17.42
12.52
14.21
15.62
12.13

... 9.07
0.69

— 100
— 100

0.33 100
1.06 100
4.37 100
7.16 100
7 100

6.09 10)
6.17 100
6.48 10)

12.99 100
11.15 10 )

Fuente: Dirección General de Estadística, Informe Estadístico (San José, 1883-1893); .Resumen Estadístico (San José,
1883-1910); Anuarios Estadísticos (San José, 1907-1930); Sección Comercial Importación-Exportación (San
José, 190’6). - --------------------------------------------------- ---------------
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de esos dos productos del mercado inglés en el primer caso

y del norteamericano en el segundo.

La identificación de los principales países que funcio.

naban a la vez como mercados para la exportación y como

centros de procedencia de la importación obedeció, a que

en nuestro país, los recursos en monedas fuertes proveídos

por la exportación eran casi los únicos disponibles para

financiar la introducción de bienes de todo tipo, de modo

que fue la vinculación al mercado mundial mediante el café

y el banano, la que generó la capacidad adquisitiva y los

contactos comerciales con el exterior, que posibilitaron

el desenvolvimiento del comercio importador, en la misma

dirección en que se orientaba la producción para la expor­

tación.

El hecho de que dos países básicamente y con menor re­

levancia otro, determinaron en gran medida, por su condi­

ción de únicos compradores, la naturaleza y el ritmo de

crecimiento de las actividades de exportación, y que ade­

más, constituyeron esos mismos, los centros primordiales

de abastecimiento del creciente consumo nacional, refleja

la profundidad y las dimensiones de la dependencia del

país, ligada a la formación de un sector,productivo agroex

portador. Este problema se agrava si contemplamos que la

mayor parte de los navios que configuraron el movimiento

marítimo de los puertos nacionales desde 1880 hasta 1930,

eran de bandera inglesa, norteamericana o alemana, como lo 
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veremos a continuación.

La dirección predominante en términos globales del in­

tercambio internacional del pais, se centró en el confinen

te europeo, especialmente Inglaterra, Alemania, Francia,

España y sólo después en Norteamérica.,

En estrecha relación con las tendencias vigentes en el

mismo periodo en el comercio mundial, se presentó por una

parte, una participación decreciente de Inglaterra en el

comercio exterior nuestro, más temprano en relación a las

actividades de importación que a las de exportación. Por

otra, se manifiesta la intervención creciente de U.S.A. en

el comercio internacional en general y del país en particu

lar, hasta llegar a desplazar a Inglaterra del lugar pre­

ponderante que ocupaba (21) .

A continuación, analizaremos detalladamente el destino

de las exportaciones y el lugar de procedencia de las im­

portaciones tomando como base un año por cada cinco, a par

tir de 1883 (cuadros 10 y 11 y Figs. 13 a 18).

El análisis de los países receptores de la exportación

costarricense en 1883 (Fig. 13), refleja en primer lugar

la supremacía británica como el principal mercado para núes

tros productos, especialmente del café, el principal hasta

1890. Desde los inicios de la comercialización del grano,

el mercado inglés apreció la calidad y cotizó con precios

elevados el producto costarricense. Del 75% destinado a
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Europa, ese último país concentró cerca del 50% del cual,

una parte era reexportada por casas alemanas establecidas

en Londres a su país de origen (22). En una proporción

muy reducida, este país fungió a la vez como consumidor de

bananos costarricenses a partir de 1902 (23).

En orden de importancia le seguían al mercado inglés,

el norteamericano con el 27% del total exportado, el cual

ya controlaba en su mayor parte, como sucedería durante to

do el período, la oferta de fruta proveída por la naciente

explotación de banano y una parte reducida de la de café,

que tendía a aumentar. Alemania y Francia absorbieron en

ese mismo año de 1833, un porcentaje aproximado al 10% ca­

da uno. A partir de 1885 (véase cuadro 10), el primero de

estos países superó al segundo con un reducido margen, ten

dencia que se mantendría en el futuro por varios años. Tan

to Alemania como Francia constituyeron mercados para la

producción de café, aunque claro está, a un nivel inferior

que Inglaterra. La participación de los países restantes

en el año de 1885 fue de muy escasa importancia.

En relación a la importación en 1883, los dos primeros

lugares fueron ocupados en su orden por Inglaterra y Esta­

dos Unidos,que participaron respectivamente con el 44% y

el 34.2% del total importado. Este último país experimen­

tó en 1885 un descenso marcado en relación al porcentaje

controlado en el año anterior analizado, en beneficio de 
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la participación alemana ascendió al 16 -58%/ logrando

superar a la francesa. la que e„ 1833

Las importaciones provenientes de Hispanoamérica, Centroa-

mérica y otros países se mantuvieron en estos y en los anos

subsiguientes en un nivel reducido (véase cuadro 11 y Fig.

13) . La preponderancia de la economía inglesa como fuente

proveedora de productos manufacturados para las necesidades 

del consumo nacional, obedeció en gran medida, a los víncu

los de carácter comercial que nos ligaron desde muy tempra.

no con ese país mediante la comercialización de la produc­

ción del café« Hasta el desenvolvimiento con fuerza de la 

actividad bananera, los recursos proveídos por el café fue

ron los únicos de los que dispuso el país para satisfacer

las importaciones. Con el banano, se abrió la posibilidad

del mercado norteamericano, el que acto seguido participo 

activamente junto con Inglaterra como exportadores hacia

Costa Rica de productos manufacturados.

El lugar privilegiado ocupado en el comercio importador

del país por Xnglaterra en 1883 y en 1385, y el ascenso ex

perimentado por Alemania en el último a«o, en relación a

i, participación de U.S.A. era comentadola evolución de la partic p
. ppc ñor el cónsul en Costa Rica, J.en los siguientes términos por

• , r, „v cobre comercio, el hecho de que un lar-
Rich wingfields Y sobre c

los Estados Unidos se debe únicago porcentaje no viene de los B
Hecho ningún esfuerzo por controlarlo.

mente a que no se ha . .
,ipnen una ventaja decisiva sobre los

Los Estados Unidos
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y Alemania envían cientos

invertidos en maquinarias

café, para

va para Euro­

pa .

sene, deben

asegurarse ese

invierten un sólo dólar, <

otros países. Los bananos necesaria +
necesariamente deben exportarse

a los Estados Unidos y tricrr. t, •
Y trigo, harina, maíz, tocina y kero-

importsx’ss do allá-alia necesariamente. Inglaterra

de miles de dólares para que sean

y patios", para la limpieza del

cultivo; los Estados Unidos no

de manera que el café de primera

clase costarricense.. .es desconocido en los Estados Unidos

y la mayor parte de este valioso producto se

Las casas exportadoras de esos países se toman la mo­

lestia de establecer conexiones comerciales aquí, envían

productos adaptados al gusto y deseo de esta gente, empaca

dos cuidadosamente para que resistan el transporte a tra­

vés del océano y sobre los caminos de montaña, y dan credi

tos a largo plazo, que es necesario en un país en donde el

principal cultivo productor de dinero, el cafe, tiene que

ser esperado por todo el año, y algunas veces un fracaso

parcial, debe ser compensado por un extraordinario cosecha

Hay una

dito en los

al empaque

establecido

el año siguiente.
queja general de que no se puede conseguir cr¿

Estados unidos; que no se pone ninguna atención

•de productos). r =iert° n° se han

comerciales y no se han hecho es-
conexiones come

- • . para asegurarse el cultivo del cafe
fuerzos sistemáticos P ínf-prcam-

, ■ lente del oro y la plata para el ruteros
que es el equivale111-®
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la

si

en

efectos en un plazo cercano, como ya veremos.

Para los años de 1891 (26) y 1895, los datos correspon

dientes (cuadro 10 y figura 14) presentan en relación al

movimiento de exportación, la permanencia de las tendencias

vigentes en los casos ya tratados en materia de mercados.

Por una parte, la supremacía británica, con porcentajes

del 52.7 % y 43.2% para los años antes citados, seguida de

su vez por Alemania, país que

icanzando un 18.10% en el último

términos semejantes relativa

pasó del 41.15% en 1891 al

los países con excepción de

bio...Parece ser que es
de co +- r • ° en lo referente al comer

ica, el comerciante norteamericano no está en

competencia. Es de esperarse

lo hace debe estar
seguro de que ganará" (24).

Las apreciaciones anterinrsc „terrores, se encuentran insertas
intensa campaña de promoción de sus manufacturas 

desplegada por U.S.A. en el último cuarto de siglo XIX,

no sólo en relación a Costa Rica, sino también con las di­

ferentes regiones con que poseía una balanza comercial des.

favorable como México, Centro y Sur América (25), y cuyos

exitosos resultados en el caso de nuestro país, surtieron 

cerca por U.S.A., y este a

aumentó su participación a

año. A su vez, descendió en

mente la norteamericana, que

30.66% en 1895. El resto de

referente a otros,
Francia y del grupo r

. ■ • 'ry i nsiqnificante"una participación ms y
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En materia de importaciones las tendencias manifiestas,

en esos años: 1891 y 1895, y en 1900 (27), demostraron un

cambio en relación a los casos analizados con anterioridad

(véase cuadro 11 y Fig. 15).

Si bien desde 1891, Estados Unidos aparece como el prin

cipal centro exportador de manufacturas para nuestro país,

esa tendencia se consolidó hacia 1900 en que le correspon­

dió un porcentaje del 46.20%, y aunque la ventaja en rela­

ción a Inglaterra en el segundo lugar no fue muy signifi­

cativa, esta última nación no volvería a recuperar el lugar

primado antes de 1930.

Por último, Alemania en tercer lugar, ocupó una posi­

ción relevante equivalente al 13.59%, en relación a los

dos siguientes: Francia y España, y luego a un nivel muy

reducido se mantuvo la participación de los países restan

tes. Los cambios ocurridos estuvieron vinculados a los li

neamientos vigentes en la economía internacional de esos

años, caracterizados por el desplazamiento de Inglaterra

, . _ U S.A. Esta situación
del lugar hegemómco por parte d

a- 1= circulación de mercaderías,
se manifestó en el area de la circuía

. „ i, participación inglesa en el monto
en la disminución de la Par P

4- cienes mundiales, y en la tendencia
total de las importaciones n

iaS importaciones provenientes
ascendente presentada P
de U.S.A. y de Alemania (28).

estrictamente en relación al caso de
También, y est
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Costa Rica, influyó el aumento de la exportación de bananos

hacia el mercado norteamericano en esos años, ya que puso

al servicio de las actividades importadoras, el transporte

marítimo encargado del traslado de la fruta, caracterizado

por la periodicidad y rapidez de sus viajes. Por otra par

te, la corriente exportadora dirigida hacia ese mercado,

creó contactos de índole comercial y financiero, que esti­

mulados por la mayor cercanía de ese país y por la políti­

ca ya mencionada de su gobierno, favorecieron la orienta­

ción en ese sentido del comercio importador costarricense

(29).

Los datos correspondientes a los años de 1905 y 1910

(cuadro 10 y Fig. 16), reflejan cambios trascendentales

en relación a los principales países destinatarios de la

producción para la exportación del país. En primer lugar,

Y en desacuerdo con la tendencia operante hasta entonces

el mercado norteamericano ocupó el primer lugar, con por­

centajes del 47.85% y 60.22% respectivamente, en detrimen­

to de la posición tradicionalmente ocupada por Gran Breta­

ña, nación que únicamente la recuperaría provisionalmente

en 1920 y 1925.

Tal situación, unida a la inclinación presentada po

primera vez en los años inmediatamente anteriores analiza

dos, sobre el desplazamiento de las importaciones prove­

nientes de Gran Bretaña del sitio primordial, refleja como 
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ya recién iniciado el siglo XX, y con mayor fuerza a par­

tir de 1910, los vínculos comerciales exteriores de Costa

Rica con Inglaterra habían iniciado un acelerado trayecto

hacia su deterioro, mientras que a diferencia, los ligáme-

nes con Estados Unidos se consolidaron y ampliaron su ra­

dio de acción. En esos mismos años, Alemania y Francia

fungieron en una escala muy reducida como importadores de

la producción nacional exportada.

En relación al tráfico de importación y en la misma lí

nea de la tendencia aparecida en 1891, 1895Y 1900, Estados

Unidos iba en 1905 y 1910 a la cabeza como centro de proce

dencia. Le seguía Inglaterra, pero con una marcada diferen

cia y finalmente Alemania. En un nivel igualmente limita­

do participaron; Francia, Hispanoamérica, España y otras

naciones (véase cuadro 11 y Fig. 16).

El desenvolvimiento de la Primera Guerra Mundial, y la

• ■ ■ , ,, en menor o mayor medida de los prinparticipación en ella el

eipalee países con .ue se rea como

comercio exterior del país, actividad bé-

nue creo laconsecuencia de las difi^ulta eS comercial

a1 del intercambio comerlica para el desarrollo norm - aes-

Aréase cuadro 10 b ua escala mundial. En 1915 ( «gráfica de

, . la orientación gepues de iniciada la Guerra . expor"

• lizacionlos canales tradicionales de comer orcentaje del

un^ación se mantenía. inglaterr
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44.52%, ocupaba un lugar relevante como mercado, muy cerca

no al principal, ocupado por Estados Unidos, pues le corres

pendían el 48.7%. Alemania, al igual que sucedió en 192o,

había dejado de funcionar como un mercado importante para

la exportación de Costa Rica.

Pero hacia 1920 (Fig. 17), ya había mermamo notablemen

te por la guerra, la afluencia de productos nacionales a

Inglaterra, especialmente del café, que desde sus inicios

había sido destinado al seguro y favorable mercado inglés,

constituyéndose así, la primera interrupción de importan­

cia en ese sentido. La producción se dirigió entonces a

U.S.A., que concentró el 71.08% del total exportado
año, sustituyendo de esa manera a Gran Bretaña cuyo porcen

desa

está

la

i a Ia

recuperación

creada P°r

en reiau* —
tanto en el co

P^ticipación del grupQ de los ^éase cua_
^tcio de exportación como en el i p

ta3e fue del 20.78%.
Por su narto i • •' la orientación geográfica de la proceden

cía de las i
Aportaciones, fue más susceptible que la de

Potaciones al estado de guerra. Desde 1915 y hasta

Í920,
redujo notablemente en beneficio de U.S.A. la par

Pación de la producción manufacturera

Psrecjx
en su totalidad la alemana, cuya

Pásente ya en 1920. La situación anómala

9Uerra» no conllevó cambios significativos

otros países,

11) .
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En los años de 1925 y 1930 Gran Bretaña recuperó el lu

gar primordial como mercado para la exportación de Costa

Rica, alcanzando porcentajes del 45.19% y el 59.20% para

esos años. Este fenómeno se debió a los efectos depresi­

vos que tuvo en U.S.A. la crisis de 1929 y la depresión del

año siguiente (30), unidos a la baja experimentada por la

exportación de bananos, dirigida primordialmente al merca­

do norteamericano.

En 1935, Estados Unidos recuperó su posición anterior,

con una estrecha ventaja. Los países restantes

ción de Alemania, que controló un porcentaje relevante de

9.95% en la exportación, correspondiente a 1930, y con ma

yor fuerza en 1935, no hicoeron aportes SlgnlflCatlV
• En 1925 y 1930, sxgurelación a la exportación costarrice •

4. USA., Inglaterra y Alesiguiendo la tendencia dominante, • . citación
j n importancia la Pmanía, abastecieron en orden de ■4.„aCión di-

ontó en cambio una sitúanacional. En 1935, se presento e lugar y Aie
ja-a a.1ferente. Gran Bretaña fue desplaza estrecha

n 94%, guardando una e
manía con un porcentaje del 3 . con el 34.35%

TT q A./ 2adiferencia en relación a U. -

(véase cuadro 11) .

1 .-
-¿&ignalídad de los Barcos gu^_yiffitarpn_lo3.

¿üertos de Limón y Puntarenas (1883. ~._1935J,

les lo. barcos oue ingresa
En términos generales
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ron a los puertos de Limón y Puntarenas, eran originarios

en gran medida, de los países industrializados que ejer­

cían el dominio sobre la flota mercante a nivel mundial, a

si como sobre algunas rutas marítimas (31). En el caso de

Costa Rica salvo ligeras variaciones, desde 1883 hasta

1914 las tendencias generales reflejaron la preponderancia

de la flota inglesa en el Atlántico, y de la norteamerica­

na en el Pacifico, pero a diferencia de esta última que

mantuvo con oscilaciones, claro está, su posición dominan­

te, la primera, conforme se acercaba la Guerra Mundial de

1914, tendió a reducir su participación en beneficio de

las flotas de otras nacionalidades, sobre todo de la ale­

mana (véase cuadro 12 en p. 259)y Figs. 19 a 24 en p. 260).

Es necesario hacer la salvedad, de que para todo el perio­

do la participación real de la marina inglesa, fue infe­

rior a la consignada debido a que gran parte de la flota

la U.F.CO, navegaba con bandera de esa nación, a pesar

de ser norteamericana, pues les resultaba más favorable

(32) .
En el año de 1883, el porcentaje del 60.8% obtenido por

las embarcaciones de nacionalidad inglesa, refleja claramen

te su predominio por el Puerto de Limón. En el Puerto de

Puntarenas la situación cambia, y se destaca en un nivel

muy superior la flota norteamericana con casi el 85%, la

que a su vez ocupaba el segundo lugar en el Puerto de Limón



Cuadro N°-Í2V- LA NACIONALIDAD' DE ■ LAS .. EMBARCACIONES O’JE ^SITAPOM' LOS PUERTOS 'DE. IT W' Y’ PTOT.APENAS .'(188341930) :(%)" T ", ,-:‘

LIMON

Año Inglaterra Francia Alemania España U.S.A. Hispanos- América Costa Otros Totalmérica Central Rica

1883
1885
1890
1895
1902
1905
1910
1915
1920
1925
1930

60.80
65.70
79.88
43.39
26.08
32.80
43.27
22.71
17.20
33.33
13.45

2.06 3.09

2.23

3.45
5.37
2.75
2.20

2.06
0.72

12.37
17.51
1.18
3.45

12.78
2.75
4.78

52.36
46.75
25.12
19.25

4.73
7.54

25.06
25.14
15.65

3.09
4.37
0.59
2.51
0.51
0.39
0.92
1.26
1.29
1.49
2.79

10.30
4.37

100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

3.55
19.49
19.94
21.80
23.94
10.72
11.03
10.44
10.24

6.46
12.11

1.18
6.28
1.53

10.60
4.23
6.30

12.38
17.66
41.30

10.06
5.62
1.37
2.76
6.30

10.71
3.23
0.93-

6.18
7.29
9.64
3.77
3.06
2.35
2.20
0.31

1883
1885
1890
1895
1902
1905
1910
1915
1920
1925
1930

FUentes:

P U N T A R E N A S

■ 2.100 1.05 42 — 84.21 1.05
0.90 3.60 18.01 — 73.87 1.80
8.06 1.07 17.44 — 44.62 23.11

25.85 11.56 - — 46.25 6.12
16.12 — 10.96 — 40.64 26.45
1.40 — 21.12 — 71.83 —
2.53 — 16.45 — 79.74 1.26

27.72 — — — 56.43 0.99
33.33 — — — 58.16 1.30
36.76 1.47 13.23 — 16.17 1.47
23.07 0.36 12.82 — 28.93 1.09

Dirección General de Estadística, Informe Estadístico (San José, 1883-1893).
1910). Anuarios Estadísticos (San José, 1907-1930).

1.05 1.05

0.53

5.94

13.91

6.93
5.88

0.53
4.08
1.29
4.22

5.26
1.80
4.30
6.12
4.51
1.40

100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

1.98
1. 30

17.64
19.41

13.23
0.36



FIGURA 19
(1883)

FIGURA 20
(1890)

FIGURA 21
(1902)

FIGURA 22
(1910)

FIGURA 23
(1920)

FIGURA 24
(1930)

NACIONALIDAD de los barcos que entraron
a LOS PUERTOS DE LIMON Y PUNTARENAS 

Limón;

Puntartna» :

Fvtnta: U» hwro» <M Om*o O
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aunque con gra„ diferencia en relación a Xngiaterra. Es

importante aclarar, tanto para este caso como para los sub

siguientes, que la relevancia que adquiere por el Puerto

de Limón, el porcentaje referente a las embarcaciones na-

cionaleé, se refiere principalmente a naves muy rudimenta­

rias, dedicadas al servicio de cabotaje. Al resto de los

países les correspondieron niveles muy reducidos de partí

cipación, sin trascendencia alguna, en comparación con los

primeros (véase cuadro 12 y Fig. 19). Para los años de 1885

y 1890, la tendencia general se mantuvo, aunque se presen­

taron algunas variaciones. Inglaterra por una parte, aumen

tó su participación en el movimiento marítimo experimenta­

do por el puerto de Limón, pasando de un 65.7% a un 79.88%.

Además, en el último de estos años España adquirió cierta

importancia en relación al resto de las naciones con un

porcentaje del 9.64%. Los Estados Unidos en cambio, expe­

rimentan un descenso aproximado del 30% en comparación al

elevado control ejercido en el puerto de Puntarenas, que

parece estar relacionado, en parte, con el ascenso experi­

mentado por las embarcaciones de nacionalidad alemana en

ambos años y únicamente en 1890, con el aumento manifiesto

de la participación hispanoamericana. Sin embargo, los na

víos norteamericanos mantuvieron su posición primada (véa­

se cuadro 12 y Fig. 20).

Hacia 1895 y 1902, los datos (cuadro 12) reflejan el 
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descenso aun mayor de la participación decreciente de u.S.

A. en el Puerto del Pacifico, a la que corresponde única­

mente un poco más del 45% de los buques que visitaron el

puerto de Puntarenas en ese año, cifra muy diferente si se

compara con el porcentaje de casi el 85% alcanzado en 1883.

A su vez aumentaron las visitas al Pacífico las embar­

caciones de nacionalidad inglesa, especialmente en 1895,

en que les correspondió el segundo lugar con un 25% aproxi 

madamente, de las entradas globales. También se destaca­

ron en el movimiento de entradas por este puerto en 1902,

los navios provenientes de Alemania, cuyo flujo se había 

interrumpido en 1895, por razones desconocidas para noso­

tros, y los de procedencia hispanoamericana, cuya partici­

pación, nada despreciable, correspondió a un poco más del

25%, y al segundo lugar en importancia, después de U.S.A.

En relación a los buques que entraron en el puerto de Li­

nón, es notorio también en este caso el acentuado descenso

presentado por la marina inglesa, sobre todo en 1902. De

manera tal, que en un período de 12 años su participación

disminuyó en un 45%. Los barcos beneficiados a raíz de e-

sa reducción, fueron principalmente los alemanes, que en

1902 con un porcentaje del 25.06%, casi se hablan equipara­

do a los ingleses; y en menor medida la flota norteamerica­

na (véase Fig. 21).

De acuerdo a lo reflejado por los datos correspondientes 
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a los anos de 1905 y 191o (cuadro 12),.las embarcaciones

norteamericanas lograron reponerse en el Puerto de Puntare

ñas y alcanzar hacia 1910 un nivel del 79.74%, tan elevado

como el obtenido hacia los inicios del periodo de estudio,

en que la única competencia relativamente efectiva la re­

presentaba la flota alemana, pero a un nivel muy inferior.

En el caso del tráfico marítimo controlado por el Puerto

del Atlántico, la flota inglesa se mantuvo dominante, si

bien, en una posición menos ventajosa que antes. En 1910,

controlaba difícilmente el 40% de la totalidad del tráfico

recibido. Le sigue en importancia la marina alemana con

una escasa diferencia, especialmente en 1905, y después de

esta, se destacan embarcaciones provenientes de otros paí­

ses, como los barcos daneses, noruegos, etc. (véase Fig.

22) .
Los trastornos ocasionados en la navegación internado

nal a raíz de la Primera Guerra Mundial, así como la acti­

va participación en ella de algunos países como Inglaterra,

Alemania, U.S.A., etc. provocaron cambios.en los lineamien

. , i^íant-es antes de ese acontecimiento,
tos generales prevalecientes am-e

. • ' i = <= diferentes flotas mercantes
sobre la contribución de las direre

al movimiento marítimo de los puertos de P
a -r ^ntó entonces, de acuerdo a la información
Asi, se presento ~ de 1915 y 1920 respectiva

(cuadro 12) referente a los años de y
«redominio de la marina norteamericana

mente, un marcado preau
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puertos

y la espa

se mantuvo

en el tráfico marítimo del puerto de Puntareis como tradi

cionalmente había sucedido, y también de Limón, aprovechan

do en esta forma la coyuntura favorable presentada por el

estado de guerra que obstaculizó el desarrollo de las acti

vidades regulares de las flotas mercantes, especialmente

de la inglesa y la alemana, las cuales habían jugado ante­

riormente un papel muy importante en el Puerto del Atlánti

co. Por otra parte, en 1914 se registraron como norteame­

ricanos 24 barcos de la U.F.CO., suma a la que se agrega­

ron más en el período comprendido hasta 1918, situación

que probablemente influyó en el aumento experimentado por

la flota de ese país en el Puerto de Limón (33).

Además, la localización de la actividad bélica en el A

tlántico determinó que la fleta inglesa participara con ma

• . , orifico Por tanto, le correspondía
yor intensidad en el Pacifico.
r. a las embarcaciones que ingresaron a Pun
ron en estos anos a xas

• al 27% V 33% en los a-
tarenas, porcentajes superio . 

divamente, mientras que en Limón
ños de 1915 y 1920 respectivamen

•priores en esas mismas fechas. Por
participó con montos infe

ní_e alemana ni siquiera esta presen-
último, la flota mercante

. entradas de barcos por los
te en los datos sobre

al igual que la francesa
nacionales en esos an

.Xn dei resto de los países,
ñola. La participad

icnifitetivo (véase 33) .
en un nivel poco sig correspondien-

manifiestas en ios
Las tendencias
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tes al año de 1925, reflejaron una situación muy particu­

lar . Por una parte, la marina mercante inglesa dominó no

sólo en el Atlántico, donde también participaron secunda­

riamente los barcos de varios países: Estados Unidos, Cen

troamérica, etc., sino que a diferencia de la tendencia ge

neralizada hasta entonces, controló, y a un nivel superior 

que el caso del Atlántico, el movimiento marítimo que en­

tró ese año por el Puerto de Puntarenas, correspondiéndole

el 36.76%. En orden de importancia siguieron los buques

sobre el tráfico marí

para dar paso a

sión de los años 30. Los

del Atlántico pertenecían

un porcentaje superior al

que alcanzó mayor trascen-

, con el 17.64%. Se encuentra

año, la inclinación a que progre-

norteamericanos, centroamericanos y alemanes, y también el

grupo correspondiente a otros

dencia que los anteriores

presente también en este
sivamente descendiera el elevado control ejercido por la

marina mercante de uno o dos países,

timo de los Puertos de Limón y Puntarenas,

una participación más diversificada y equitat

-.•-nrX también una situación anómala,
Hacia 1930 se configuro tamo

n «I trastorno sufrido por las
vinculada probablemente con

se había venido desarrollando
condiciones generales en que

m+.nnces, V por ende el• i "ha cfca gntoncco/ j c

el comercio internacional n
■ • 1929 y la depre-- /io la crisis de r

tráfico marítimo, a raíz ae puertoe aue concurrieron al Puerto
barcos Que

. centroamericanos en
a los países cen
40%. resto se distribuyo 
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cipalmente, aunque con escasas diferencias, entre Estados

Unidos, Inglaterra y Alemania.

En el Puerto de Puntarenas, por otra parte, los buques

norteamericanos reocuparon en ese año el dominio sobre el

movimiento marítimo que ingresó a ese Puerto con un porcen

taje equivalente al 28.93%. Los navios ingleses ocuparon

el segundo lugar con el 23.07%, además tuvieron una parti­

cipación destacada, embarcaciones de otras nacionalidades 

40% de los que

parte, la flota

marginal, espe-

en el que única

de diametralmen

te opuesto al alcanzado en .

Los buques alemanes en i

9ual medida que los norteam<

so por el Atlántico y en un

tico. Por último e

referen

Puntarenas y Limón,

se eaní em ambos casos el 17%

equipararon en ese año, aica»«<>—
del total de barcos que ingresaron a dichos P

y de Alemania (véase Fig. 24) .

Finalmente, en 1935 se destacaron los barcos norteame­

ricanos em ambos puertos. La marina mercante de ese país

representó casi el 30% de la totalidad de las embarc

nes que ingresaron al Puerto de Limón y el

visitaron el Puerto de Puntarenas. Por su

mercante inglesa mantuvo una participac

cialmente en el movimiento de Puerto Lim"

mente controló un poco más del 5%, Por

1883, 1885, 1890, etc.
cambio, contribuyeron en casi i

tericanos al movimiento de ingre.

i nivel más reducido por el Pací

ncontramos, que los porcentajes

tes a '-ras naciones en el tráfico por
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D.“ COMPOSICION DEL COMERCIO EXTERIOR DE COSTA RICA

La particular composición de las exportaciones e

importaciones del país, en el período comprendido entre

1883 y 1935, que explicaremos a continuación en base a la

información contenida en los cuadros 13 y 14, demuestra la

profunda vinculación de Costa Rica al mercado mundial, en

fecha relativamente temprana, bajo la particular modalidad

de la división internacional del trabajo»

1Composición de las Exportaciones

Si bien, la totalidad de las exportaciones na

cionales fueron artículos primarios, entre estos

carón primordialmente los productos agrícolas (

el

en

de susel

dro 13 en p. 268).

Hacia 1883 Costa Rica

país especializado en

resultantes de ella, abarcaron el

las exportaciones nacionales. Ese

, i ~ años analizados
levado durante todos los ai

1Q1 A con el 79.34%,
mas reducido, en 1918 coi

1889 con el 98.14%, Pero aun

período correspondiente alca

La especialización

se perfilaba claramente como un

la producción agraria; los productos

84.9% de la totalidad de

aje se mantuvo e-

, fluctuando desde

hasta el más alto

1929 ya por

unzó el 97.75%.

del país y la ca



Cuadro N° 13. 03STA RICAZ COMPOSICION DE LAS EXPORTACIONES SEGUN VALOR EN DOLARES (1883-1930) (%)

PRODUCTOS AGROPECUARIOS INDUSTRIA EXTRACTIVA

Año Agrícolas Ganaderos Forestal Pesca Minerales Manufacturas Otros TOTAL

1883 134.9 2.63 7.3 0.34 3.9 0.12 0.74 100
1884 95.6 1.70 1.51 0.13 0.75 0.04 0.24 1001885 91.15 2.62 4.90 0.42 0.38 0.08 0.41 1001886 92 3.21 2.88 0.21 0.93 0.11 0.62 1001887 96.63 1.22 1.30 0.37 0.08 0.13 0.22 1001888 96.95 1.19 1.09 0.44 0.03 0.06 0.22 100
1889 98.14 0.85 0.41 0.17 0.16 0.01 0.23 100
1890 97.70 0.85 0.88 0.04 0.38 0.01 0.12 100
1891 95.79 0.75 2.32 0.15 0.54 0.23 0.19 100
1892 96.40 0.81 1.74 0.16 0.50 0.07 0.28 100
1893 95.16 1.28 2.12 0.01 1.21 0.02 0.17 100
1894 92.94 1.59 2.99 0.16 0.47 — 1.84 100
1895 96.01 0.84 2.45 0.33 0.18 0.17 100
1896 89.62 0.63 8.93 0.17 0.21 0.41 100
1897 89.73 0.77 8.79 0.11 — — 0.53 100
1898 91.16 — 6.13 — 0.35 — 2.34 100
1899 84.13 2.21 8.12 — 4.69 — 0.81 100
1900 84.90 2.27 7.92 — 4.12 — 0.77 100
1901 80.52 1.85 5.66 0.27 10.78 — 0.88 100
1902 89.83 1.73 4.07 0.95 2.58 — 0.82 100
1903 90.09 2.24 3.13 0.72 3.16 — 0.58 100 ■
1904 87.62 1.41 2.70 0.38 5.39 0.004 2.87 100
1905 92.30 1.16 2.08 0.15 3.48 — 0.79 100
1906 89.42 1.01 2.78 0.12 6.17 0.11 0.36 ICO
1907 89.44 0.55 3.17 0.19 5.74 0.002 0.88 100
1908 87.88 0.66 1.47 0.21 8.78 0.002 0.97 100
1909 86.26 1.33 1.28 0.36 9.78 — 0.97 100
1910 84.29 1.42 2.19 0.39 10.35 — 0.65 100
1911 82.37 0.93 1.98 0.20 13.50 — 0.99 100
1912 87.24 1.08 2.20 0.20 8.26 — 0.99 100
1913 86.29 1.25 1.80 0.19 9.90 0.08 0.44 100
1914 88.63 1.05 1.27 0.07 8.31 0.07 0.56 100
1915 85.46 3 0.99 0.08 8.14 0.06 2.23 100
1916 85.93 1.38 1.05 0.07 9.57 0.29 1.67 100
1917 81.05 3.07 3.13 0.04 11.46 — 1.22 100
1918 79.34 2.38 4.97 O.Ub 11.43 0.15 1.64 100
1919 90.34 1.32 1.31 G.04 o. 86 0.03 0.77 100
1920 87.56 1.30 2.49 0.04 7.21 C.005 1.37 100
1921 91.78 0.63 0.89 0.06 4.70 0.009 1.90 100
1922 92.10 1.43 1.15 0.09 3.34 0.003 1.86 100
1923 92.33 0.58 1.18 0.03 4.25 0.01 1.63 100
1924 93.10 0.34 0.69 0.10 4.05 0.005 1.69 100
1925 93.96 0.35 1.10 0.10 3.73 0.001 0.74 100
1926 94.80 0.29 1.09 0.07 2.77 — 0.95 100
1927 95.63 0.33 1.07 0.09 2.05 — 0.76 100
1928 96.70 0.37 0.66 0.10 1.18 0.07 0.88 100
1929 97.75 0.37 0.64 0.11 0.17 0.93 100
1930 96.99 0.59 0.50 0.10 0.26 — 1.29 . 100

Fuente: Dirección General de Estadística, Inferné Estadístico (San José, 1883-1893), Resumen Estadístico (San José, 1883-1910)
Anuarios Estadísticos (San José, 1907-1930) Sección Ccnercial Importación-Exportación" (San José, 1906)



Ano

1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930

Cuadro N° 13A. COSTA RICA: COMPOSICION RE LAS EXPORTACIONES DE PRODUCTOS AGRICOLAS

SEGUN VALOR EN DOLARES (1883-1930) (%)

Café Banano Otros Azúcar
Agro-Industrial

Cacao TOTAL

96.85 2.68 0.47 __ 100
89.60 8.32 2.08 — __ 100
88.93 10.81 0.26 .. 100
82.39 17.38 0.23 — 100
88.54 11.33 0.13 — 100
89.81 10.05 0.14 — 100
91.22 8.39 0.39 — — 100
93.52 6.33 0.15 — 100
91.76 7.35 0.89 — 100
91.62 8.07 0.31 — — 100
91.28 8.59 0.13 — — 100
90.44 9.55 0.01 — 100
87.23 12.67 0.10 — — 100
86,52 13.42 0.06 - — 190
84.00 15.94 0.06 - — 100
82.01 17.98 — — — 100
71.49 28.50 — — — 190
73.72 26.27 — — — 109
61.72 38.07 0.19 — — 100
62.56 36.95 0.47 - — 100
64.33 3 5.16 0.51 — — 100
50.01 49.20 — — — 100
50.46 48.73 — — — 100
42.67 56.39 — — — 100
40.88 58.14 — — — 100
30.06 68.84 — — 1.08 100
37.44 61.76 0.79 — — 100
38.85 59.75 — — — 100
39.14 59.64 — — 1.19 100
41.07 57.36 — — 1 no
40.47 58.32 — — 1.17 100
49.20 49.86 — — — 100
43.81 51.99 — — 2.05 100
44.39 48.93 — 1.94 2.34 100
43.55 46.55 — 4.09 3.24 100
98.54 43.42 — 5.71 3.11 100
72.99 21.15 — 3.02 3.37 100
53.03 30. 82 — 1.53 . 3.58 100
35.55 53.78 — 11.72 4.86 100
51.44 38.47 — 4.47 7.08 100
39.89 44.03 — 1.56 9.25 100
54.77 39.40 — 4.73 4.73 100
54.52 40.59 — 0.34 4.03 100
59.10 35.71 — — 4.59 100
61.51 34.20 — — 3.84 100
65.34 28.98 — — 5.42 100
68.90 25.83 — — 5.05 100
65.95 27.69 - - 6.17 100
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más importantes recursos, no se limitó al rubro de los pro

ductos agrícolas en el contexto global de las exportacio­

nes como lo demuestra el cuadro 13 A,(p. 263), sino que pe­
netró también en su esfera. Esta situación se manifestó en la

marcada relevancia que alcanzaron el cafe y el banano en el

monto de los productos del agro y de la producción nacional

para la exportación en general.

El café participó desde 1883 y hasta 1905, con más del

50% del total de los productos agrícolas exportados, alean

zando el porcentaje mayor del 96.8% en el año inicial. A

partir de 1905, compartió con el banano el lugar primor­

dial, hasta el año de 1918, a partir del cual volvió a con

trolar más del 50%, con excepción de los años de 1921 y

1923, en que le correspondieron 35.55% y el 39.89% respec­

tivamente, alcanzando el porcentaje más elevado en 1929

con el 68.90%.

Por su parte, la exportación de banano evolucionó des­

de el 2.68% correspondiente a 1883 hasta sobrepasar el 50%

de los productos del agro exportadas en 1906, nivel en el

que se mantuvo, con variaciones, claro está, hasta 1915 in

clusive, salvo el corte introducido por el año de 1916.

En todo el período el porcentaje mayor correspondiente a

la fruta fue el de 1908, con un 63.04%. Con posterioridad

a 1916, y hasta el final de los años estudiados, el banano,

constituyó menos del 50% de la totalidad ue las exportacio

nes agrícolas, con excepción de 1921.
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Si bien

nos años por
el predominio del cafó

X cafe fue disputado en algu-
el banano, las consecuencias . ■ x

ecuencias de esa situación
debWO a - s formas dfe_explotacléfi_dc

ambos pro^tos.^a prlaoro.aa , 

nalmente,lo que implicó más efectos dvorsiflcadores sobra 

la economía y por consiguiente, mayor trascendencia en el

ámbito de la vida nacioriaí, hasta llegar a consolidarse 

como un monocultivo en el último cuarto dél siglo XÍX.

Mientras que el segundo, fue explotado por un enclave eco­

nómico, lo que provocó, una situación inversa a la expli­

cada en el caso del café, y la repatriación de gran parte

de los beneficios producidos, a la fuente original del ca­

pital que lo financiaba(34) .

A finales de la década de los 20, mientras que el café

tributaba con el 11.8%, el banano aportaba el 1.4% del va

lor total de las exportaciones de cada uno de estos produc

tos. Además, los derechos sobre la exportación del café

proveían el 6% del total de las entradas del gobierno y

las del banano únicamente contribuían en el 0.9% (35).

E1 principal aporte de la explotación bananera

a la economía del país ,se concentró en la incidencia que

su expansión tuvo sobre el nivel de la ocupación y el vo­

lumen general de los salarios. Por otra parte, el estable­

cimiento de la compañía frutera introdujo innovaciones con

giderables en cuanto a la organización de la producción

(36) .
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Dos productos más, el cacao y el azúcar, participaron

en un nivel de mayor relevancia que el resto de los artíau

los de exportación, pero muy inferior en comparación al ca

fé y el banano.

Si bien, el cacao se exportó esporádicamente desde i-

nicios del periodo, el consumo nacional de ese producto

dependió en gran medida de la importación (37), no fue si­

no hasta

total de

pó hasta

relevan-escasa

citados,los ya
Con ex-otros.

que les

1908, en que le correspondió el 1.08% del valor

la exportación global. A partir de 1911 partici-

fines del periodo, con porcentajes que fluctuaron

1% y el 9.25% correspondiente a 1923, salvo el a-entre el

ño de 1914 en que la exportación fue muy limitada.

Por su parte, la exportación de azúcar, ubicada en el

cuadro 13 A en la columna referente a la producción agroin

dustrial, debido a la elaboración que implicaba el artícu­

lo final ya fuera como panela o como azúcar granulada, p 

ticipó con más del 1% del porcentaje total correspondiente

a los productos agrícolas, desde 1915 hasta 1923; en 1920

le correspondió la mayor cifra lograda por ese articulo da

rante todo el período: el U’72^'
• • dación de la producción agrícola

La limitada di versificación a
. - i, i naís, determinó la

para la exportación del pa s,
artículos, fuera de

cia que tuvieron otros articux
^^rrespo^diente a

englobados en la columna 1923 en
ifi84 1918, 1921 y

cepción de los años de
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correspondieron respectivamente el 2.08%, 1.91%, 3.34%,

1.45% y 2.10%, en ningún otro este rubro participó más que

con el 1%. Por lo general, la participación de esos artícu

los era muy reducida y discontinua en el tiempo, ya que

respondía a excedentes de producción de actividades dedica

das principalmente al consumo nacional. Entre las más im­

portantes encontramos? frutas como las pifias, naranjas,

etc., legumbres y verduras, arroz, frijoles, maíz, etc.

Conjuntamente con los productos agrícolas, están clasi

ficados los ganaderos, en la columna correspondiente a pro

ductos agropecuarios. La participación de estos fue muy

reducida aunque constantes el porcentaje máximo alcanzado

durante todo el período fue del 3.21% en 1886. Estuvieron

formados por animales vivos, carne salada, o sus derivados?

cueros y sebo.

La otra gran rama de las exportaciones nacionales, tam

bién de naturaleza primaria, estuvo constituida por las ac

tividades extractivas que se subdividieron a su vez, en ac

tividades forestales, de pesca y mineras.;

La participación de la industria forestal en el valor

total de las exportaciones nacionales, fue de escasa impor

tancia, -con excepción del año inicial en que logró el 7.3%

y de 1885 en que le correspondió el 4.90%- hasta los años

comprendidos entre 1896 y 1902 en que esa explotación con­

tribuyó con porcentajes fluctuantes entre el 8.93% y el
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4.07%, correspondientes en su orden a las dos fechas cita­

das, y relacionados con el auge experimentado por la expío

tación del caucho en esos años, y de las maderas en gene­

ral.

i.. Con posterioridad a 1902 el aporte de la explotación

forestal a las exportaciones nacionales, si bien es conti-

nuo, únicamente en 1918 alcánzó un porcentaje süpefior al

4%,‘ a partir de esa fecha tendió a decrecer. Los principa

les árboles explotados eran especialmente el palo de mora,

el Cedro, la caoba, eí caucho, ei cocobolo, el cenízaro,

etc.

Kn relación a la pesca y sus derivados, a pesaf de que

pahtidiparori durante todos ios ahos dfeSde 1É83 a 1935, el

aporte cuantitativo al valot global de las exportaciones

fue insignificante, pues en ninguno alcanzó siquiera el 1%

del total. La pesca contemplaba la extracción de tortugas

para utilizar el carey y la carne, y la explotación de los

yacimientos de concha perla.

Por último, las actividades mineras contribuyeron con

menos del 1% hasta 1898 inclusive, salvo los años de 1883

y 1893, en que les correspondió en su orden, el 3.9% y el

1.21%. Hasta entonces más que el oro y la plata, los prin

cipales elementos constitutivos de la exportación de mine­

rales fueron los mollejones, el cobre, el azufre, minera­

les y metales diversos, la sal, etc.
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A partir de 1899 inclusive, y hasta 1924,con excepción

de 1902, 1903, 1905 y 1922, el porcentaje referente a las

actividades mineras fluctuó desde el 4% hasta el 13.50% la

cifra de mayor importancia en todo el período,correspon­

díante a 1911. El auge experimentado por la exportación

de hliheraies sé fundamentó principalmente en la reactiva­

ción de la explotación del oro y la plata, y del inicio de

la de otros minerales como el manganeso, especialmente en­

tre 1916 y 1921. A partir de 1925, se redujo progresivamen

te el aporte de las actividades mineras a las exportacio­

nes del país.

La intrascendencia manifiesta de la columna referente

a bienes manufacturados en relación a la contribución en

el valor total de las exportaciones déL país, refleja cla­

ramente, el escaso desarrollo experimentado por el sector

manufacturero e industrial en el seno de la estructura

productiva nacional, orientada básicamente al sector agro-

exportador y por tanto, especializada en la producción a-

grícola para el mercado internacional.

La reducida participación de las manufacturas en las

exportaciones del país, estuvo integrada por bienes de con

sumo principalmente,que requerían una elaboración rudimenta

ria como: agua mineral, alcohol, queso, las frutas en con­

serva, dulces, escobas, hilo morado, cigarros, licores, ja­

bón, manteca, etc. y de otros tipos como el afrecho y la

jarcia.
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2.- La composición de las importaciones

El proceso de consolidación del sector agroex

portador nacional, ya cristalizado en los inicios de la dé­

cada de 1880 y la correlativa especialización de la produc­

ción en artículos agrícolas, implicó la afluencia a esas

actividades de los principales recursos productivos accesi­

bles, a la vez, que costos reales de producción relativamen

te inferiores en comparación con las otras actividades pro­

ductivas, de modo que resultaba más ventajosa la satisfac -

ción de las necesidades del consumo nacional, mediante la im

portación de bienes, financiados con las divisas proveídas

por la exportación (38) . Esta situación determinó la compo

sición del flujo importador,integrada mayoritariamente por

bienes de consumo y en segundo lugar, por bienes de capital

durante todo el período (Véase Cuadro N° 14 en p. 278) . por

consiguiente, las posibilidades del consumo nacional estuvie

ron sujetas directamente, a la vulnerable e irregular evolu­

ción del sector agroexportador.

La subordinación experimentada por la agricultura de sub

sistencia junto con las actividades manufactureras e indus -

tríales del país, —imposibilitadas además estas últimas, por

la acción de factores de índole estructural- en relación a

la producción para la exportación (39), determinó la relevan

cia que en el conjunto de las importaciones nacionales, tu -

vieron los bj.enes de consumo no duraderos y en njenor medida



Cuadro i;" W• COSTA RICA: COMPOSICtai IE LAS IMPORTACIONES SEGUI VALOR EN COLARES (1883-1930) (4)

Nota:

TUente:

MATERIAS PRIMAS BIENES EE CONSUMO

Año Materiales de
Construcción

(1)
1883 4.46
1884 3.76
1885 3.21
1886 4.92
1887 2.81
1888 3.26
1889 3¿30
1890 4.28
1891 5.67
1892 5.84
1893 3.83
1907 6.78
1908 8.04
1909 8.60
1910 11.70
1911 8.02
1912 10.93
1913 9.17
1914 8.87
1915 5.61
1916 5.82
1917 4.71
1918 2.10
1919 4.56
1920 5.21
1921 4.72
1922 4,55
1923 5.26
1924 4.99
1925 4.54
1926 4.81
1927 6.58
1928 7.44
1929 8.35
1930 6.51

Industria Minería Agricultura Ganadería
<2) (3) (4) (5)

5.20 0.08 0.08 0.05
6.08 0.11 0.04 0.08
7.20 w 0.13 0.03

10.74 — 0.58 0.04
7.89 0.07 1.10 0.04
6.17 0.31 0.04 0.02
5.45 0.14 0.02 0.01
6.86 0.27 0.04 0.03
5.63 — o. 06 0.02
6.95 — 0.08 0.02
6.15 0.18 0.03 0.02
7.86 0.24 0.39 0.05
9.55 0.02 0.16 0.12

11.55 0.28 0.24 . 0.13
11.15 0.29 0.32 0.06
9.98 0.23 0.78 0.07

10.03 0.31 0.59 0.06
12.74 0.50 0.50 0.0510.64 0.52 0.64 0.06
19.17 0.52 0.32 0.02
13.92 0.61 0.44 0.1415.41 0.67 0.25 0.0716.61 1.08 0.14
15.69 0.44 . 0.3114.18 0.18 0.21 0.0414.65 0.33 0.24 0.0413.51 0.34 0.41 0.0815.11 0.35 0.40 0.0717.07 0.29 0.51 0.1313.05 0.18 0.80 0.2113.93 0.11 0.71 0.2613,05 0.10 1.09 0.2711.44 0.17 0.75 0.2512.03 0.12 1.02 0.20
13.09 0.11 0.11 0.18

No Duraderos Duraderos
(6) (7)

48.67
74.81
72.83
65.83
55.97
67.29
68.16
65.64
69.01
67.94
67.71
57.59
56.59
57.27
52.62
55.03
51.90
46.86
53.62
49.20
56.85
55.58
56.86
57.91
45.87
50.34
56.99
51.64
49.66
52.89
49.79
48.20
48.98
45.25
49.31

10.28
8.34

10.63
11.35
11.54
9.99
7.94

10.13
8.61

11.54
10.54
6.85
7.93
7.34
7.59

10.61
9.07
8.86
8.61
6.83
8.06
8.97
6.56
6.02

14.11
11.15
10.61
9.67

10.31
11.82
13.38
13.50
13.16
11.76
11.44

BIENES EE CAPITAL

Industria
(8)

Minería Agricultura
(9)

0.98
3.74
3.19
1.87
1.96
1.24
3.06
1.67
1.73
2.51
2.14
5.28
5.43
5.95
4.55
9.29
4.95
6.19
6.37
6.51
5.20
4.81
3.73
4.60
3.57
5.13
3.29
4.24
4.89
4.99
4.89
4.33
6.46
6.66
5.68

0.03
0.01
0.08
0.04
0.04
0.04
0.12
0.02
0.03
0.13
1.11
0.32
2.14
1.13
0.72
1.57
1.36
1.25
1.31
1.56
1.20
4.10
1.12
0.40
0.72
0.66
0.32
0.58
0.25
0.17
o.n
0.06

0.87
1.39
1.23
1.58
1.14
2.31
3.12
2.21
2.25
1.58
2.22
1.87
2.12
1.88
1.61
1.51
1.72
1.41
1.84
1.08
0.99
0.98
0.44
1.17
6.03
3.38
2.1®
0.42
0.91
2.09
1.77
1.57
1.94
1.97
2.34

Ganadería
(11)

Cois tracciones
(12)

- 0.02
0.02

- 0.01
- 0.03• 0.12

0.01 0.07
0.03 0.04
- 0.03

0.10 0.02
0.12 0.03— 0.01
0.09
0.74
o.n
0.29
0.72
0.08
o.io
0.04
0.01
0.07
0.C6
0.02
3.45
6.10 0.05
0.03 0.22
0.09 0.13
0.01 0.13
0.08 0.08
0.05 0.04
0.13 0.04
0.07 0.09
0.03 0.08
0.03 0.31
o.io v.04

Transporte Otros Bienes
(13) de Capital

(14)
4.73 0.09
0.44 0.06
0.36 0.06
1.49 0.08

16.40 0.30
7.54 0.32
6.22 0.08
6.68 0.18
4.48 0.16
4.64 0.02
4.55 0.07
8.08 0.54
4.28 0.43
2.87 0.33
5.05 0.38
1.99 0.48
4.18 0.67
6.28 1.04
4.08 1.27
2.24 1.18
1.96 1.02
2.74 0.52
1.57 0.25
1.14 0.20
1.55 0.36
4.74 0.62
3.14 0.68
6.05 0.57
5.31 0.59
4.90 0.61
5.37 0.71
6.00 0.95
3.67 1.08

1.26
1.26

Corrbus tibia Lubricantes Bienes sin es pea
(15) (16) ficación y varios

(17)
1.47 0.01 23.09
0.88 0.09 0.11
0.77 0.32 0.01
1.01 0.44 0.03
0.38 0.17 0.05
1.03 0.30 0.05
0.62 0.21 1.55
1.20 0.31 0.26
1.17 0.59 0.46
1.77 0.08 0.18
1.91 0.07 0.44
2.53 0.48 0.16
3.47 0.65 0.08
0.60 0.54 0.09
2.24 0.70 0.27
2.86 0.98 0.66
2.28 1.03 0.55
3.89 0.67 0.31
0.85 0.88 0.40
3.90 1.17 0.88
2.02 0.83 0.46
2.98 0.34 0.64
3.81 0.41 0.25
2.43 0.47 0.41
1.22 0.25 0.62
2.51 0.51 0.61
2.12 0.49 0.43
2.55 0.41 0.34
2.49 0.64 0.35
2.81 0.47 0.24
3.15 0.44 0.27
3.13 .0.42 0.48

2.89 0.40 1.14
3.23 A 1.06
4.73 -.58 1.6Í

informacicn para los años de 1894 a 1907, no permitió la elaboración de la composición de las importa u

Dirección General efe • rv'io Exte^i^i
de Creta Paca (U07_13,)fi| Anuarios (San José, 1883-1893). Priscilla Alharracfn y Héctor Pérez, Estadísticas del^gE '

-------y Exportaciones. Escuela de Historia y Geografía, ll.de C.R., mimeografiado, 19"

ll.de
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los duraderos como lo refleja el Cuadro N° 14.

Por una parte, los bienes de consumo no duraderos? los

alimentos —entre los que se encontraban los granos básicos:

el trigo, el maíz, el arroz, los frijoles, etc.-, las bebi­

das y los tejidos contribuyeron en gran medida con su parti­

cipación, a configurar la composición de las importaciones

desde 1883 hasta 1930. Los porcentajes correspondientes pa

ra todo el período fluctuaron desde el más bajo, del 46% en

1913, hasta el más alto del 74% en 1884. La existencia en

este último año de un porcentaje tan elevado parece reflejar

como desde fecha temprana, el país dependía en gran medida

del exterior para la satisfacción de sus necesidades bási -

cas.

Por otra parte, los bienes de consumo duraderos cons­

tituidos básicamente por artículos de uso personal, para la

casa, y para el esparcimiento, si bieh aportaron porcentajes

en el monto total de las importaciones del país que oscila­

ron durante todo el período entre el 6% y el 13.50%, corres.

pondiente este último a 1927, su participación fue mucho me

nos relevante que la de los bienes de consumo no duraderos.

El poder adquisitivo generado por la vinculación de nuestro

país al mercado mundial, mediante la producción cafetera

principalmente y bananera en menor medida, fue destinada glo

belmente entonces, en más de un 50%, al mejoramiento del ni­

vel de vida de la población nacional, en forma diferencial

claro está, de acuerdo al acceso desigual de los diversos 



- 280 -

sectores sociales a los ingresos provenientes de la comercia

lización de la producción para la exportación del país, redu

ciándose en esa forma los recursos potenciales de divisas

factibles de invertir en la introducción de materias pri­

mas y bienes de capital, orientados a modificar la capacidad

productiva de las actividades económicas del país, especial­

mente las de productos para el mercado nacional (40).

La observación de la columna #1 del cuadro objeto de ana

lisis, referente a materiales de construcción, refleja como

esta rama contribuyó individualmente en forma relativamente

importante, a la composición de los artículos extranjeros in

troducidos al país en el período citado. Los porcentajes

respectivos fluctuaron desde el 2.10% en 1910, el parámetro

inferior, hasta el 11.70% el superior en 1910.

La afluencia de materiales de construcción como: cemen

to, pintura, hierro para cañerías, etc., se destinó princi­

palmente a obras públicas, sobre todo de ornato, higiene y

modernización de los centros urbanos, que proliferaron en es

te período, posibilitados en gran medida, por el aumento ex­

perimentado en los ingresos estatales gracias al desenvolvi­

miento intenso del comercio exterior. ( Obviamente, esos mate

ríales fueron utilizados también a nivel individual para las

construcciones, máxime si se toma en cuenta que muchos de e-

llos no eran producidos en el país ni tenían sustitutos simi

lares que lo fueron (41) .

El aporte correspondiente en el cuadro a materias primas 
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se subdivide a su vez en los específicos para la actividad

industrial, minera, agrícola y ganadera. De estos, fueron

los primeros los que englobaron porcentajes mayores en tér­

minos generales durante todo el período, y ocuparon indivi

dualmente el segundo lugar después de los bienes de consumo,

en el valor total de las importaciones del país. Los valo­

res correspondientes oscilaron entre el 5.35% en 1889, has­

ta el 17.07% en 1929.

La relevancia alcanzada durante el período de estudio

por la introducción de algunas materias primas dedicadas a

la elaboración de bienes de consumo como trigo quebrado,

papel imprenta, parafina, madera, etc. en términos compa

rativos con los restantes, induce a plantear que seguramen­

te les materias primas citadas se destinaban a esas activi­

dades (42) .

Entre las materias primas importadas para la minería se

destacó especialmente la dinamita, en el caso de lc.s ag 

las, el abono y las semillas y en el de las dedicadas a la

ganadería, el afrecho y los forrajes.

T • • i n-f-roducidas para la minería sólo alLas materias primas introaucxuao r
. „i i=/„ del total de las importaciocanzaron un valor superior al i/° a
, i Aaricultura únicamente ennes nacionales en 1918, las de la agricu

i Ann j*  m"ini-uvieron en todos los anos1929 y ias de la ganadería se mantuvie
 e_- -bien, la relativa escasa im-en un nivel inferior al U- Si b e ,

, -^4-ividades mineras y ganaderasportancia cuantitativa de las act
en 1= t-al situación, no ocurre loen la Producción nacional explica tai 
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mismo con las actividades agrícolas, debido al carácter ma­

sivamente agrario de las actividades económicas del país.

Esa particular situación refleja más bien, la naturaleza ex

tensiva de la producción de esas explotaciones, altamente des:

capitalizadas.

En relación a los bienes de capital, las actividades in

dustriales y agrícolas de acuerdo a las tendencias manifies.

tas en la composición de las materias primas, ocuparon los

lugares primordiales.

Los bienes de capital para la industria, aportaron por­

centajes que fluctuaron entre el 0.98% correspondiente al a.

ño de 1898, hasta el 6.66% en 1929. A su vez, los bienes

de capital para la agricultura, contribuyeron en mayor medí

da que en el caso de las materias primas en la constitución

del monto global de las importaciones nacionales, situación

vinculada con la mayor tecnificación operada en la fase de

la elaboración de los productos agrícolas, especialmente del

café. Así el mayor porcentaje alcanzado fue del 6.02% e

192o y el menor correspondió al 0.42% en

. . i principales componentes de los bie
Individualmente, los Prx P

. . fueron machetes, maqui­nes de capital agrícola introducidos fue

. , café V alambre de cerca. Ennarias para la elaboración del car y
-resalieron máquinas industria -

el caso de la industria, sobresane

les y herramientas.
•4- i nnra la minería, la ganadería y la

Los bienes de capital para
1 9, 11 y 12 (Cuadro N°.  i na columnas r j 'construcción, ubicadas en las
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14) tuvieron una participación insignificante en términos

generales, salvo algunos años como 1918 con el 4.10% en el

primer caso, 1919 y 1920 en el segundo, en que les corrcspon

dieron el 3.45% y el 6.09% en el orden respectivo. En el

tercer caso, referente a lós bienes de capital para la coas-

trucción, en ningún año se superó siquiera el 1 % del

Valor total. Dentro del flujo de bienes de capital corres-

poridiénte^ a la minería, la ganadería y la construcción, so-

bresaliefóh entté ottos los detallados éh su orden a conti­

nuación: ítiaÉfeüales y máqülnaá para la minería, ganado en

pie, y alambre de acero.

A los bienes de capital para el transporte, les corres­

pondió un nivel bastante elevado en el conjunto de los bie­

nes de capital, fenómeno que respondió principalmente al de

sarrollo de las vías de comunicación y los med-os de tr

porte, especialmente de los ferrocarriles. En este grupo se

destacaron por su importancia materiales para el j_err

locomotoras, muías, etc.

La columna 14, referente a otros bienes de capital, en­

globó las que no podían clasificarse en las categorías ante­

riores. Su participación no superó en ningún ano el ■% a.

total de las importaciones.
J ins columnas 15 y 16 que contie

Finalmente, comentaremos las
4-,--hlAS v lubricantes. La ere

las importaciones de combus
c+Hvidades económicas, pero

cíente tecnificación de ciertas a
-t-nrde los transportes dema.n

especialmente la operada en el sect
combustibles como gasolina, 
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el petróleo crudo y en forra secundaria de lubricantes, sobre

todo del aceite. Los combustibles contribuyeron en una for

ma más significativa en el monto global de las importaciones

de Costa Rica en el petiodo de 1883 a 1930; sus aportes fluc

tuaron entre el 0.32% en 1887 y el 4.73% correspondiente a

1930. Los segundos, únicamente en 1912 y 1915 oscilaron en

tre el 1% y el 2%.

La columna 17 contiene los bienes sin especificación

y varios imposibles de clasificar» Esta englobo-en 2 años

porcentajes relevantes _del monto total, en 1883 el 23.08%, en

1889 el-1*55%*  A partir de esa fecha, con excepción-de 1929

, _q i v de 1920 el 1.61%, su parti-en que representaron el l.Ob/o y ac j. .

cipación fue muy reducida.

E.~ LA COYUNTURA

1.- Movimiento de larga duración

A raíz de la vinculación de Costa Rica al mer

Cado mundial, hacia 1840, mediante la exportación del café,

comercio exterior inició una etapa acelerada de desenvol.

vimiento sin parangón en la historia económica anterior,

ac°rde con el intenso crecimiento experimentado por el comer

Ci0 internacional mundial.
En el periodo comprendido entre 1883 y 1935, la tasa a-

nual de crecimiento del valor de las exportaciones naciona­
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les fue del 2.75/6, mientras que en el mismo lapso le corres,

pondio a las importaciones una del 2.46%, marcando asi am­

bas, el intenso ritmo de la integración de nuestro país a

la economía mundial (42).

La existencia de una tasa de crecimiento inferior en el

segundo caso refleja la naturaleza dependiente del crecimien

to de la importación en relación a la primera, caracteriza­

da por una capacidad endógena de crecimiento, que ha condi­

cionado las pautas y el dinamismo del comercio exterior de

la nación como un todo.

aMovimiento de larga duración de las ex­

portaciones

citado,

decreci-

E1 auge experimentado por el sector agro

exportador nacional en el período de estudio fue muy inten

, 1 naís presentaron una tendencia
so. Las exportaciones del país p*-«

. , atipada únicamenascendente phasta 1927, bastante uniforme, mat

. ,o PSCasa significación (j?ig.25y
te por tenues oscilaciones de
Cuadro 15 en p. 288) . A partir de este último ano

la dirección expansiva se invierte reflejándose un 

~n/ii<=nte al descenso brus
miento intenso hasta 1933, corresp

nor el revés sufrido por
co de las exportaciones provoca _n-xn en

. los productos de exportación en
la demanda y los precios de crisis de 1929. Si bien la

«1 foreado mundial a raíz de 1» de las exportaciones

amplitud de movimiento de larg<-
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fue algo mayor a la intensidad entre 1883 y 1935, ?.mbo

mantuvieron a un nivel muy elevado, correspondiéndoles

pectivamente el 245.5% y el 223.7%.

se

mo

te

El particular comportamiento a largo plazo de la comer­

cialización de la producdión para la exportación ¿el país

fue delimitado principalmente por la evolución experimenta

da por el café y el banano, los artículos de exportación

más relevantes, como yfe se explicó.

A pesar de que, en el conjunto del intercambio interna

cional durante estos mismos años, la participación de los

productos primarios tendió a estabilizarse, sobre todo a par

tir de la Primera Guerra Mundial, y en su esfera, los ali­

mentos y las materias primas agrícolas entraron en una fn-

depresiva, la demanda de algunos productos tropicales co

el café, el banano y el cacao se incrementó notablem^

(43) .
láctica Y favorable en ex

La existencia de una demanda e  dG<=3n
• , „ox lo menos en el periodo de d- 

mercado internacional, P°r ... • ln'tó y
,o artículos pos-b.1----- x

+■ ¿LüO CIOvolvimiento inicial para ese  „ fé v
. o la participación de­

favoreció considerablemente nataciones
^^0 qH IclS

banano, y en menor medida del ca

nacionales (44) . . como el res-
J.OSEn materia de precios, tn cometidos a un pro

pstuvieron som-
to de los productos primarios, mercado internac-p

ceso progresivo de desvaloriza ' primera Guerra (

* nici°nal, presente desde ahtes del



287

En síntesis, la evolución a largo plazo de las g

ciones costarricenses estuvo determinada por la comb

de la evolución de los factores de la demanda real y

cial y de precio de cada uno de estos artículos en el merca 

do internacional, con el nivel de crecimiento de la capaci 

dad productiva del sector agroexportador, íntimamente vincu

lado con la oferta potencial de factores de producción; tie 

rra, mano de obra y capital. Sobre todo en el caso de nues­

tro país, en que la fase productiva de las actividades de ex

portación se encontraba escasamente tecnificada. También

influyó la posición de la exportación nacional, en relación

a la oferta de los mismos artículos que la integraban por

de

lo mundiales (47)•
en

primer lugar, se caracterizó por contar con

incesantemente tendió al as-

su po-

contrac

parte de otros países productores (4-6) .

El café en

una demanda que paulatina pero

censo, intercalada por fluctuaciones leves,

ca sensibilidad en términos relativos a los períodos

ción y expansión de la econ»ia mundial. B1 verdadero motor

la demanda de este articulo
la dinámica de crecimiento _f_,„ión

de la población y de la urbanización
constituyó el avance de r
i nontros consumidores
los principales centros

t . i arano en el mercado
Los precios del grano . graves efec

, a->=s fluctuaciones Y
sar de que sufrieron brus reducción cafetalera

tos se amortiguaron en el c- arecer a lo lar
dad tendieron a

nacional por su elevada ca
, tHct 29 en P- ’

90 de todo el período (Véase
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Cuadro N° 15 > VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE COSTA RICA (1883-1935). CE. ANEXO 5

I'OVI'WITO DE LARCA DURACION Y DESVIACIONES CICLICAS ("ETODO DE LOS 1EDIQS NO VI LES

Helias
Año Valores (rillo Móviles

nes de dólares) (5 años)
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908

2.0
3.5
2.5
2.0
4.5
3.8
4.5
6.6
6.1
4.6
4.2
4.9
5.1
5.5
5.4
5.6
4.8
6.0
5.6
5.6
7.3
7.0
8.0
8-7
9.0
7.7

2.9
3.26
3.46
4.28
5.10
5.12
5.20
5.28
4.98
4.86
5.02
5.30
5.28
5.46
5.48
5.52
5.86
6.30
6.70
7.32
8.00
8.08
8.30
8.36

Desviaciones cí
clinas absolutas

-0.40
-1.26
1.04

-0.48
-0.60

1.48
0.90

-0.68
-0.78
0-04
0.08
0.20
0.12
0.14

-0.68
0.48

-0.26
-0.70

0.60
-0.32

0.62
0.70

-0.66

0.16
1.58
1.08
0.23
0.36
2.19
0.81
0.46
0.60
O.OOl
0.006
0.04
0.01
0.01
0.46
0.23
0.06
0.49
0.36
0.10

0.38
O.4g
0.43

Año

1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

Valores (nillo
nes de dólares)

8.1
8.3
8.9 .

■ 9.8
10.3
10.7

■ 9.9
11.1
10.7
9.6

17.7
14.9
11.7
14.1
12.7
13.5
16.4
18.9
18.0
19.5
18.1
16.2
14.2

8.5
10.6

8.6
8.2

: tedias
’ oviles
(5Añoc

Desviaciones cí
clicas absolutas

8.40 -0.30
8.56 -0.28
9.08 -0.13
9.60 0.20
9.92 0.38

10.36 0.34
10.54 -0.54
10.40 0.70
11.80 -1.10
12.80 -3.20
12.92 4.78
13.60 1.30
14.22 -2.52
13.98 0.12
14.28 -1.53
15.72 0.78
16.50 -0.10
17.86 1.04
18.18 -0.18
18.14 1.36
17.20 0.90
15.30 0.90
13-52 0.68
11.62 -3.12
10.02 0.58

0.09
0.06
0.03
0.04
0.14
3.11
0.40
0.4?)
1.21

10.24
22.04
1.63
6.35
0.01
2.49
0.60
0.01
1.08
0.03
1.84
C.31
0.81
0.43
9.73
0.33
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En contraste, el volumen de la exportación de ese produc

to progresó aceleradamente desde sus comienzos en la primera

mitad del siglo XIX, hasta 1898, en que la cantidad exporta­

da no fue superada de nuevo sino a finales de la década de

1920 (Véase fig. 30), La existencia de una oferta de tie -

rras aptas limitada para ese cultivo, localizadas en la Mese

ta Central, que ya habían sido ocupadas hacia finales del si.

glo XIX, de una oferta de mano de obra insuficiente, junto

con la naturaleza extensiva de la producción que provocó el

descenso de la productividad de las primeras tierras incor­

poradas al cultivo, condicionaron el decrecimiento de la ca

pacidad productiva del café (48).

En relación al banano, el otro elemento constitutivo vi

tal de las exportaciones del país, nos fue imposible obtener

amplia información, sobre la naturaleza y las tendencias de

la demanda de ese producto, así como de una serie de precios

reales de la fruta (49). Sin embargo, el control exclusivo

ejercido sobre la mayor parte de la oferta del banano y de

sus canales de comercialización por parte de la UFCO a par­

tir de 1899, permitió manejar en forma más estable el com;

portamiento de las dos variables citadas en el mercado Ínter

nacional. Después de ese año, mientras que el valor ten -

dió a ascender hasta 1926, presentando fuertes fluctuaciones

en el recorrido, la cantidad de fruta exportada en 1913 solo

fue superada después de los años 30 (Véase Fig. 31, po 300) .

Sin embargo, en el caso del banano era utópico intentar
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equiparar la oferta y la demanda,, sobre todo si se toma en

cuenta las variantes experimentadas por esta última en las

diferentes estaciones del año. La existencia de una oferta

de fruta demasiado amplia como para comercializarla en su to

talidad a los precios vigentes en el mercado durante gran -

parte del período, obligó a una. selección altamente restric

tiva del banano que se comercializaría, en detrimento princi

pálmente de los agricultores particulares cuya producción e-

ra con frecuencia parcial o totalmente rechazada. En algunos

casos, la misma compañía asumió las pérdidas que el manteni

miento de una cotización elevada de la fruta en el mercado

exigía, mediante la destrucción de grandes cantidades produ

cidas directamente o compradas a los productores (50).

En el conjunto de las exportaciones del país, tanto el

valor como el volumen del banano ascendieron ininterrumpida­

mente hasta 1913. Este descenso estuvo viic ulado principal­

mente a la acción de enfermedades, en especial del "Mal de

Panamá" que si bien habían aparecido con anterioridad (51),

después de esos años se difundieron; a la escasa tecnifica -

ción de la producción bananera, que conllevó la rápida ero­

sión de los suelos cultivados y a la competencia establecida

por otras regiones productoras. De manera que, mientras que

en 1906, el 69% de los racimos nacionales exportados eran de

9 manos, ese porcentaje se redujo al 57% en el período de

1925-28 y al 44% en 1929 (52).

Lo expuesto anteriormente nos permite apuntar con certe­
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za, la contribución decisiva de la evolución de las exporta

ciones de café, y en forma muy especial de la trayectoria de

los precios de ese producto en el mercado internacional, en

el comportamiento a largo plazo de las exportaciones nacio­

nales. Si bien, es indudable la participación de la expor­

tación del banano, en el movimiento de larga duración de las

exportaciones, la imposibilidad para conocer ]a evolución

de los precios reales de ese articulo en el mercado, no per

mite delimitar con exactitud la naturaleza de su aporte.

b.- Movimiento de larga duración de las impor

taciones
✓

El movimáe nto de larga duración de las

importaciones nacionales, en el periodo delimitado por los

años de 1883 a 1935, presentó una trayectoria ascendente,

intercalada por oscilaciones de importancia (Véase Fig. 26

en p. 288) . En 1927, la curva referente al movimiento de lar

ga duración presentó una fase depresiva muy marcada, relacio

nada directamente con la evolución presentada por las expor­

taciones en esos mismos años. La amplitud de las oscilacio­

nes experimentadas por el .novimiento de importación en ese

período fue de 94.46%, mientras que la intensidad alcanzó un

nivel superior con el 105.70%. Sin embargo, el valor de cim­

bas variables fue inferior en más del 100%, del correspon -

diente al valor de las exportaciones.
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La curva representativa de la tendencia referente al de

senvolvimiento de las importaciones a largo plazo, refleja

correspondencias considerables, en su comportamiento gene -

ral, con la de las exportaciones (Véase Fig. 25 y 26) . Am­

bas experimentaron una fase expansiva de magnitud casi seme

jante desde 1885 hasta 1890. A partir de esa fecha, la ten

dencia de las exportaciones continúa aunque con menor inten

sidad la dirección del trayecto recorrido antes, hasta 1927.

A diferencia, la inclinación general de las importaciones,

si bien sigue ascendiendo, su trazado presenta fuertes fluc

tuaciones. En 1927, se inicia la contracción'del movimiento

a largo plazo de las importaciones, mientras que se mantiene

casi estacionaria en el caso de las exportaciones para ini­

ciar un año después, el descenso con menos fuerza que en el

primer caso, debido al acelerado incremento que las primeras

habían presentado en el período inmediatamente anterior.

Las similitudes relativas entre ambas.representaciones

gráficas, particularmente en la dirección general del movi­

miento de larga duración, obedece al condicionamiento que ha

ejercido la dinámica de evolución de las exportaciones nació

nales en el ritmo y la orientación del crecimiento o decrecí.

miento de la importación según los casos. Esa situación es

resultado de que han sido las exportaciones la única fuente

proveedora de divisas en forma relativamente continua y consi

derable para el financiamiento de la importación.

Por otra parte, la existencia de fases de alza y de baja



Cuadro

Año
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920

N° 16. VALOR DE LAS I'^PORTACIONES DE COSTA RICA (1883-1935).

CF. ANEXO 6. '■OVT TENTO DE LARCA DURACION Y DESVIACIONES

CICLICAS (IETO DO DE LAS ’ÍEDIAS •■oviles)
Valores; (millo- medias mo- Desviaciones cí-
nes de dólares) vilos (5 años)clicas absolutas DA2

2.2 —
3.5 _
3.6 3.68 -0.08 0 003.5 4.28 -0.78
5.6 5.04 0.56 n5.2 5.64 -0.44
7.3
6.6

6.6
6.54

0.7
0.06

u. ±y
0.49

8.3 6.66 1.64 u« U J
2.685.3 6 -0.70 0.49

5.8 5.44 0.36 0.12
4.0 4.72 -0.72 0.51
3.8 4.64 -0.84 0.70
4.7 4.32 0.38 0.14
4.9 4.34 0.56 0.31
4.2 4.6 -0.40 0.16
4.1 4.46 -0.36 0.12
5.1 4.3 0.8 0.64
4.0 4.5 -0.5 0.25
4.1 4.76 -0.66 0.43
5.2 4.68 0.52 0.27
5.4 5.22 0.18 0.03
4.7 5.86 -1.16 1.34
6.7 5.94 0.76 0.57
7.3 6.04 1.26 1.58
5.6 6.62 -1.02 1.04
5.9 6.94 -1.04 1.08
7.6 7.18 0.42 0.17
8.3 7.78 0.52 0.27
8.5 7.96 0.54 0.29
8.6 7.32 1.28 1.63
6.8 6.96 -0.16 0.02
4.4 6.36 -1.96 3.84
6.5 5.40 1.10 1.21
5.5 5.56 -0.06 0.00
3.8 8.74 -4.94 24.40
7.6 9.24 -1.64 2.68

20.3 9.76 10.54 111.09



Cuadro -Io 16. Continuación

Año Valores (millo­
nes de dólares

"tedias móvi­
les (5 años)

Desviaciones cí­
clicas absolutas DA2

1921 9.0 10.9 -1.90 3.61
1922 8.1 11.74 -3.64 13.24
1923 9.5 10.4 -0.90 0.81
1924 11.8 11.34 0.46 0.21
1925 13.6 13.02 0.58 0.33
1926 13.7 14.68 -0.98 0.96
1927 16.5 16.32 0.18 0.03
1928 17.8 15.72 2.08 4.32
1929 20.0 14.68 5.32 28.30
1930 10.6 12.46 -1.86 3.45
1931 8.5 10.16 -1.66 2.75
1932 5.4 7.88 -2.48 6.15
1933 6.3 7.32 -1.02 1.04
1934 8.6 — — —
1935 7.8 — —
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en la tendencia general a largo plazo dde la importación,

que no están presentes en la de las exportaciones y que se

rán explicadas en detalle en el análisis de corta duración

manifiestan como la evolución del movimiento importador no

es una reproducción totalmente fiel y mecánica de lo ocurrí

do en el sector agroexportador, sino que las importaciones

poseen cierta capacidad endógena de evolución, ligada con

las posibilidades creadas por otras fuentes de financiamien

to y de crédito, y con la mayor o menor facilidad para pro­

veerse las importaciones.

2Movimiento de corta duración

aMovimiento de corta duración de las ex­

portaciones

La vinculación de Costa Rica al mercado

mundial mediante el sector agroexportador y el desenvolví -

miento de su economía en función de él , posibilitaron la

amplia receptividad de esta última, en primer lugar a las

fluctuaciones emanadas del mercado internacional especialmen

te en materia de demanda y cotizaciones de los principales

productos de exportación, y en segundo lugar a los ciclos e

conómicos con las fases de alza y de baja correspondientes,

que afectaron periódicamente a los países industriales en par

ticular y a las naciones capitalistas en general desde el si 
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glo XIX (53) .

Por consiguiente, el comercio exterior del país como un

todo, pero en forma más directa y precisa el sector agroex-

portador, constituyeron los mecanismos a través de los cía­

les se interiorizaron las fluctuaciones coyunturales del mer

cado y de la economía mundial por intermedio de aquellos

países industrializados con los que nos ligaban sólidos vín­

culos de dependencia comercial y financiera.

A continuación se analizarán las oscilaciones cíclicas

presentadas por el movimiento de la exportación e importa -

ción en el período de 1883 a 1935, en base a las figuras 27

y 28 respectivamente.

La curva representativa de las alzas y bajas experimen­

tadas por las exportaciones nacionales (Fig. 27 en p.296),

en el período de estudio, refleja a grandes rasgos oscilacio

nes bastante irregulares tanto en la intensidad como en la

duración de los diferentes ciclos económicos que tendieron

a acentuarse a partir de 1915, correspondiendo al año de

1919 el alza mayor y a los años de 1918, 1921 y 1932 los des.

censos más marcados. El coeficiente de variación de las os

cilaciones en todo el período fue del 12.89%.

La estrecha correspondencia que presenta el particular

comportamiento de las exportaciones costarricenses como vere

mos a continuación, con las fluctuaciones de los precios del

café (Véase Fig. 29 en p. 298) y con volumen y el valor del

grano exportado (Véase Fig. 30 en p. 300), actúa en el sentí



FIGURA 27. VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE COSTA RICA
(1883-1935) FLUCTUACIONES CICLICAS ABSOLUTAS

METODO DE LAS MEDIAS MOVILES (5AÑOS)
Fuente: Datos del Cuadro 15

FIGURA 28. VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE COSTA RICA
(1883-1935) FLUCTUACIONES CICLICAS ABSOLUTAS

METODO DE LAS MEDIAS MOVILES (5AÑOS)

Fuente : Datos del Cuadra 16 
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do de corroborar la marcada relevancia de este producto en

la producción para la exportación y en la economía nacional

como un todo. La influencia del banano (Véase gráfico 31

en p. 300), el segundo artículo en importancia de las expor

taciones nacionales se limitó con escasas excepciones a amor

tiguar o a acentuar según los diferentes casos, la dirección

dominante impresa por las oscilaciones del café. Los restan

tes productos de exportación tampoco lograron variar sustan­

cialmente la tendencia dominante en el movimiento de corta

duración de las exportaciones. Sin lugar a dudas, el cono­

cimiento de la serie temporal de los precios del banano hu­

biera permitido un análisis más detallado y enriquecedor.

El inicio de la curva (fig. 27) en 1885 en un nivel in­

ferior bajando aún más en 1886, parece responder a los efec

tos depresivos creados por la crisis del café de los años

1884-85, provocada conjuntamente, por el descenso de la co­

secha y de los precios del grano (54) . En el año de 1887 se

alcanzó el punto de mayor auge en ese ciclo y acto seguido

se inició una fase de contracción vinculada aparentemente

con el descenso experimentado en el numero de racimos de ba.

nanos, pero especialmente en el valor de la exportación de

esa fruta en 1888 que culmina en 1899.

Después de 1890, asistimos al desenvolvimiento en 1891,

92 y 93, de una fase depresiva correspondiente a la crisis

de un ciclo económico a nivel mundial ocurrida en 1890, de

mostrándose así, para este caso y para los siguientes en -
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FIGURA 29. PRECIO DEL CAFE (1885-1930)
(DOLARES / 100 KILOGRAMOS )

Fuenle : Ciro F.S.Cerdoso Lo Formocíon de lo Haciendo Cafe tolero
Costarricense en el Siglo XIX “ en Haciendas , Y

Plantaciones, México , Siglo XXI Editores, 1975, p-666.



299 -

que se presenta una situación semejante, la imposibilidad

de nuestra economía a las fluctuaciones experimentadas por

la economía capitalista. Esta se tradujo probablemente en

el descenso del precio del café, muy leve en 1891, pero mucho

mas intenso en 1893, después de la ligera recupración de 1892

(véase fig, 29) . También influyó la baja consecutiva durante

los tres años del valor de la exportación de café, y en 1891

y 1892 del banano. A diferencia del caso del grano, cuyo vo­

lumen se redujo en 1891 y 1892, la fruta mantuvo su tendencia 

ascendente (véase fig. 30 y 31).

La fase depresiva se estabilizó en 1893 y la recupera­

ción hizo su aparición en él siguiente ano. En 1894, y hasta

1898 el trazado de ia curhra casi paralelo al eje de la abcisa

demuestra urt período de estabilidad relativa en la evolución

presentada por la exportación del país, impresa por la ten­

dencia manifiesta en el valor, y en menor medida en el volu­

men, de las exportaciones de café en esos años, reflejándose 

en este caso, la prioridad de las tendencias emanadas del 

grano, en la orientación global del flujo exportador.

Sin embargo, desde 1895, según lo deja ver la Fig. 29,

se había empezado la fase depresiva de los precios del gra­

no y ya los dos últimos años del período anterior, es de­

cir 1897 y 1898, participaron de la crisis sufrida por los

precios del café, y vigente, a pesar de recuperaciones tran­

sitorias hasta 1907.

La crisis de los precios de ese producto respondió a una
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super producción mundial del grano, ligada al acelerado ere

cimiento de la producción en Brasil, país que controlaba

tres cuartas partes de la oferta internacional de ese arti­

culo (55) .

A pesar de que nuestra nación ya había sufrido el des­

censo del precio de su monocultivo en el mercado mundial,

tanto la duración dé la crisis, comó la coexistencia en ese

mismo periodo con una de carácter monetario, que culminó con

la implantación del patrón oto, ampliaron e intensificaron

los nocivos efectos de esa situación; la contracción del

crédito, el alza en el tipo de cambio, la disminución de

los ingtesoá estatales, etc!. (56).

Sin embargo, en términos comparativos con otras regiones

productoras, Costa Rica tuvo la ventaja de su especializa -

ción cualitativa en la producción de café, ya que el deseen

so experimentado por los precios del articulo, afectó dife­

rencialmente las diversas calidades del grano (57) . En- re

lación a lo anterior comentaba un funcionario gubernamental

de la época: "esta conclusión nos enseña una vez más que

la bonanza o la estrechez de este país se resuelve en Lon

dres, ya que de los caprichos y circunstancias del mercado

inglés, dependerá mientras mantengamos el café como fruta ca

si única de cambio, el que los negocios se aviven o desfallez.

can entre nosotros" (58).

La política en pro de la recuperación del precio del ca­

fé en el mercado internacional seguida por Brasil, junto con 
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el establecimiento del patrón oro, y los beneficios que esta

nueva situación creaba a la exportación y al comercio exte­

rior del país en general, posibilitaron a nivel mundial en

primer lugar y nacional.en segundo, la recuperación de la

crisis mencionada (59) .

La curva (Fig. 27), no descendió, durante los años de cri

sis a un nivel más reducido, a pesar de la intensidad y la

duración de la misma, por la acción de las crecientes expor­

taciones de banano en ese periodo, tanto en valor como en vo

lumen. En 1899 presenciamos un descenso acentuado, referen
I •

te al valor y al volumen del café exportado (Fig. 29 y 30).

Las fluctuaciones que caracterizan la representación

gráfica de las exportaciones nacionales en la corta duración

en los años de crisis, alcanzaron su punto bajo más pronun­

ciado en 1902, año perteneciente a la fase depresiva inicia

da en 1900, y a pesar de que tanto el precio como el valor

del café se recuperaron a partir de 1902 inclusive y hasta

1903. A diferencia el volumen exportado del grano disminu

yó en este último año. Por una parte, 1903 consti­

tuyó el momento de crisis de un ciclo económico a nivel mun­

dial. Por otra, correspondió a 1901 según lo demuestra la

figura 29, la cotización más baja para los precios del ca­

fé, durante todos los años de crisis.

Luego de una recuperación en 1903, la curva desciende de

nuevo en 1904 acorde con el descenso experimentado tanto en

el valor como en el volumen del café (Fig. 30). Los precios 
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del grano se mantuvieron estables. A partir del año siguien

te, las exportaciones nacionales entraron en una fase expan­

siva que alcanzó su punto más elevado en 1907: a pesar de

ser este el último año de la crisis de los precios del café,

relacionada principalmente con el auge sostenido del volumen

y la producción del banano (Fig. 31). En 1905, 1906 y 1907

el grano presentó, tanto en el precio como en el volumen y

el valor, tendencias inversas que se sucedían en cada una de

ellas, con excepción del valor que descendió en 1906 y se

mantuvo estable en 1907.

A continuación, se presentó una contracción muy intensa

en 1908, al coincidir, los efectos de una fase depresiva cí.

clica de la economía mundial iniciada en 1907, con la reduc

ción del volumen del café al nivel más bajo de todo el perío

do, y del valor, al más reducido desde 1886 hasta 1935, a

pesar del ascenso del precio en 1908 (Véase Fig. 29 y 30).

Además, en el caso del banano, la reducción leve del va

lor y la estabilización del volumen, rompieron las pautas

que no se restablecerían más en el período de estudio, de

ascenso casi continuo del valor desde 1893 y del volumen des.

de 1888, como lo refleja la Fig. 31.

En 1908, asistimos a un ciclo expansivo de poca intensi­

dad, pero continuo hasta 1913, que coincide con valores as­

cendentes tanto en el caso de la exportación de café como en

ls de banano, artículo que alcanzó en este último ano, el ma

yor volumen de racimos exportados en todo el período de estu 



- 304 -

dio.

En 1914 se presentó un descenso casi imperceptible en la

Fig. 27, vinculado a la reducción del volumen y el valor de

la exportación de bananos. Esta tendencia se acentuó con

fuerza a partir de 1915, al unirse a la trayectoria del ba

nano en el año anterior, la baja del café y los efectos a-

cumulativos de la crisis mundial de 1913.

El año de 1914 correspondió con el inicio de la Primera

Guerra Mundial y con una nueVa etapa en la evolución del fun

cionamiento del mercado internacional, en que "el sistema

tradicional de división internacional del trabajo desempeñó

un papel dé importancia declinante"(60) y cuyos rasgos defi

nitivod no se manifestarían sino á partir de la crisis de

1929.

Las exportaciones nacionales si bien sufrieron alzas y

bajas aoyuiiturales hasta 1914> estas no fueron muy intensas

como lo demuestra el porcentaje del 11.4% correspondiente al

coeficiente de variación de esos años, inferior a] de 12.89%

correspondiente al período de 1883 a 1935

En consecuencia, su evolución encajó con la dinámica del

ciclo expansivo de la economía internacional en el período

anterior a 1914, caracterizados por una intensidad creciente

de las transacciones comerciales a nivel mundial, salvo la

presencia de algunas fluctuaciones de tipo coyuntural (61).

La situación descrita de fluidez de las transacciones co

merciales y de los pagos internacionales fundamentados en el 
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eficiente funcionamiento del patrón oro, se interrumpió abrup

tamente al inicio de la Primera Guerra Mundial, y como ya se

explicó no se recuperó sino a jartir de la década de 1920.

En ese entonces, las condiciones habían variado y el patrón

oro restablecido no volvió a funcionar con la efectividad

de antes.

En el ámbito nacional, a raíz de la Primera Guerra Mun­

dial se presentaron cambios considerables en el comportamien

to de las exportaciones nacionales, cuya evolución se carac­

terizó a partir de entonces, y hasta fines de la década de

los años 30, por la presencia de movimientos coyunturales

sucesivos, de duración variable, pero con mayor intensidad

y regularidad que los correspondientes al período anterior

a 1914 como lo demuestra gráficamente el trazado de la cur­

va (Fig. 27); cuya concurrencia demostraba progresivamente

la vulnerabilidad y las limitaciones propias del modelo de

crecimiento hacia afuera.

El rol estratégico que para la economía nacional como

un todo ha jugado el sector agroexportador, y especialmente

el café, determinó la agudización de los trastornos provoca

dos por la presencia progresiva de fluctuaciones en la comer

cialxzación de la producción para la exportación.

En el año de 1916, una vez superada la difícil situación

inicial creada por el comienzo de la Guerra, y a pesar del

descenso experimentado por los precios del café ese año, las

exportaciones nacionales reflejaron un alza, correspondían­
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te a la tendencia expansiva del valor y del volumen del ca­

fé y del banano en ese mismo año (Véase Fig. 30 y 31).

Por el contrario, los años de 1917 y 1918 pertenecen a

una .fase de contracción acentuada. En el primero de ellos,

adquirió vigencia la amenaza del cierre de los mercados

tradicionales para los productos de exportación, especial­

mente el café, al cerrarse el mercado de Londres al produc

to nacional en febrero de 1917. Esta situación se agravó

por la participación en ese mismo año del mercado sustitu-

tivo para el café costarricense, U.S.A. en la conflagración

(62) .

Además, tanto en 1917 como en 1918, el alza ocurrida en

los precios del café fue incapaz de compensar el descenso

en el volumen. Por consiguiente, el valor de este articulo

tendió a la depresión. En el caso del banano se presentó

una situación similar, de baja del volumen y el valor.

En términos generales, los obstáculos en materia de mer

cados inherentes a la situación bélica, fueron solucionados

con mayores o menores dificultades en los años de guerra.

Los precios del café obtuvieron cotizaciones satisfactorias

tanto en el mercado europeo como en el monorteamericano, a

excepción del aumento de los costos en relación al transpor

te y a los seguros que imponía la guerra. La actividad más

afectada fue la explotación de maderas, articulo que desapa

reció de las exportaciones del país, en esos anos (63).

A diferencia, el movimiento importador sufrió con más 
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fuerza las dificultades para el desenvolvimiento de las tran

sacciones comerciales provocados por la guerra y agravados

por la difícil situación monetaria nacional.

En 1919, las exportaciones nacionales presentaron un au

ge sin precedentes, como consecuencia natural de la expan

sión acelerada del comercio, una vez eliminadas las dificul,

tades impuestas a su fácil desenvolvimiento, pero principal.

mente á raíz del ascenso experimentado en los precios del

café, del azúcar y del cacao (64). Este aumentó estuvo Vin

culado en alguna medida al boom económico de post-guerra.

Tanto el azúcar como el cacao habían empezado a participar

crecientemente en las exportaciones nacionales aunque a un

nivel inferior que el café y el banano. Este último produc

to, a diferencia de los anteriores mantuvo en 1919 la ten­

dencia descendente en el valor, mientras que el volumen se

tornaba ligeramente ascendente.

Los años de 1920 y 1921 corresponden en Ja Fig. 27 con un

descenso catastrófico ligado a la baja del precio del café

-artículo que también sufrió reducción en el volumen y por

tanto en el valor total exportado- del cacao y del azúcar

(65), resultado.en gran medida, de los efectos de la fase

depresiva de los precios sufrida a nivel mundial e iniciada

en 1921, como consecuencia del período inflacionario de post­

guerra (66) . El banano constituyó la excepción. Por primera

vez desde 1913, se invirtió en forma significativa, en dos

años consecutivos, la tendencia descendente impresa en su e 
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volución (67) . A diferencia del valor, el número de racimos

.exportados bajó en 1921 (véase fig. 31).

El periodo comprendido entre 1915 y 1921, es el que pre

senta comparativamente con el resto de los años, fluctuado

nes de mayor intensidad, manifiestas en el coeficiente de va

riación del 26.49%, que duplica con alguna ventaja el porcen

taje promedio ya expresado. Es necesario tomar en cuenta,

que fue resultado, no sólo de fluctuaciones coyunturales, si.

no también de la anómala situación creada por la guerra.

En 1922, el aumento del precio, del volumen y por tan­

to del valor del café, conjuntamente con el ascenso de la

cotización del azúcar (68), determinaron la tendencia al­

cista en el valor de las exportaciones del país. La con-

trahbióri experimentada por el vaíot dél café exportado en

1923, a raíz del descenso ocurrido en el precio y el volu­

men de ese artículo, provocó la tendencia declinante del

valor de las exportaciones totales en ese año.

En el siguiente período, el trayecto de la curva (Fig.

27) manifiesta alzas y bajas consecutivas de 1924 a 1928,

en que los años de crisis 1924, 1926 y 1928, alcanzaron un

nivel un poco superior al año inmediato anterior, conse­

cuencia del boom experimentado por la economía internacio­

nal en los últimos años de la década de 1920, que como vere

mos, había presentado ciertos rasgos depresivos típicos, an

tes de ser bruscamente interrumpida en 1929
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Las fluctuaciones que afectaron esos años (fig. 27),

de proporciones relativamente semejantes, eran producto de

la combinación, por una parte, de los precios ascendentes

del cafe desde 1924 hasta 1928, año en que se mantuvieron

al mismo nivel gue en el anterior, con el volumen exporta­

do*  Este ultimo fue creciente en todos los casos, con ex­

cepción de 1925 y 1927, ib que determinó valores estables

del cafe exportado en esos dos años (Fig. 3o) . Por otra

parte, las oscilaciones eran resultado de los cambios expe­

rimentados en los precios, y en el volumen comercializado

de los otros productos de exportación, especialmente del ba­

nano, cuya inclinación expansiva en el valor y el volumen,

se invirtió ininterrumpidamente a partir de 1926 (Fig. 31).

En la figura 27, el ciclo ecnómico iniciado en 1927,

que alcanza el punto crítico en 1928, y cuya etapa depresi­

va culmina en 1932, estuvo intimamente ligado con el desen­

volvimiento de la crisis de 1929 a nivel mundial, que sería

seguida a partir de 1930 por una depresión particularmente

intensa y amplia. Este fenómeno estuvo acompañado por el

descenso brusco y sin precedentes en la demanda y el precio

mundial de los productos agrícolas y las materias primas, y

por el abandono definitivo del patrón oro (69). En rela­

ción directa con lo anterior, a partir de 1929, el valor

de las exportaciones nacionales descendió, a pesar de que

el del cafe se mantuvo estable, debido a la compen­
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sación resultante de la baja en el precio y el alza en el

volumen, por la contracción del valor exportado de otros

productos de exportación, cuyos precios se vieron seriamen

te afectados y la disminución del volumen, como sucedió

en el relevante caso del banano.

En 1930, el valor de las exportaciones nacionales se

mantuvo al mismo nivel del año anterior, no obstante, el

valor descendente del total del café exportado, resultado

de la intensa baja de sus precios (véase Figs. 29 y 30).

Probablemente, el factor de equilibrio fue introducido en­

tre otros artículos por el banano, ya que tanto el valor

como el número de racimos exportados de la fruta tendieron

a estabilizarse (véase Fig. 31).

La fase de contracción iniciada en 1929 una vez supera.

do el nivel constante de 1930, continuó en 1931 y cayó ca­

tastróficamente en 1932, recuperándose el siguiente año,

el último del ciclo, casi al mismo nivel de 1931. La ten­

dencia depresiva ya descrita, impresa en el trayecto de la

curva (Fig. 27), fue menos intensa en el año de 1931 que

en 1932. En el primero de esos años, tanto el precio como

el volumen del café, se mantuvieron en términos relativos

en un nivel semejante a 1930, por lo que en la figura 30 la

curva de valor sólo presentó una caída leve.

Por el contrario en 1932, el precio del grano, que ya

se encontraba bastante contraído sufrió un descenso muy brus 
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co -cuyas causas serán analizadas a continuación-, agrava­

do por la reducción acelerada del volumen exportado. En

ambos años, la inclinación depresiva, presentada tanto por

el valor como por el número de racimos exportados de bana­

nos, acentuó la orientación principal imprimida por el café

a la s fluctuaciones de las exportaciones en la corta dura­

ción.

La recuperación temporal de 1933, estuvo vinculada tam

bién a la evolución experimentada por el café. La escasa

reducción de los precios de ese grano, en comparación con

el año anterior y el aumento experimentado en el volumen

hicieron posible el restablecimiento del valor de las ex­

portaciones. Tanto la orientación como la intensidad de

las fluctuaciones descritas, estuvieron estrechamente liga.

das a la evolución experimentada por los precios del café,

y de los otros productos, en especial el banano y el ca­

cao .

La demanda de los productos tropicales, y de estos en

particular, presentó en el período anterior a la crisis u-

na pérdida progresiva de dinamismo, como consecuencia di­

recta de transformaciones ocurridas en los países indus­

trializados. Esa situación de contracción tuvo catastrófx

cas consecuencias en los precios. La naturaleza inelasti

ca de la oferta y su condición de cultivos perennes, los

hacía particularmente susceptibles a los cambios ocurridos

en ella (70) .
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Ninguna de las crisis mundiales anteriores había crea­

do situaciones tan adversas en base a cotizaciones insatis

factorías para la comercialización del café y de otros pro

ductos de exportación en el mercado. La crisis fue por

tanto principalmente de precios y no de mercados. La pro­

ducción, especialmente de café, se comercializó sin gran­

des obstáculos, pero claro está, a precios muy reducidos.

En el caso del banano, se presentó una situación de crisis

de producción, presente desde principios de la segunda dé­

cada del siglo, y acelerada fuertemente al coexistir con

la de precios (véase Fig. 31) (71).

La crisis de 1929 estuvo acompañada por una de carác­

ter fiscal, que se manifestó desde ese año, a raiz de la

dependencia estrecha del estado de los ingresos aduana­

les (72).

El proceso de deterioro de los precios de los artícu­

los de exportación se inició antes de 1929, tanto en núes.

tro país como en el caso de otros exportadores de produc­

tos primarios. Tal situación se refleja claramente en el

cuadro que presentamos a continuación sobre índices de pre

cios de las sumas ponderadas de los precios reales de

tres principales productos de exportación de 1924 hasta 

1933, con el primer año como base (73) .
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Año
Bananos Cacao

1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934

i'?? 100 íoo
129 100 76
129 100 79
147 100 98
150 100 90
142 100 77
102 100 67
I02 83 52

67 76 35
65 62 33
93 67 42

El café fue el factor que contribuyó en forma más rele-

vante a la configuración de la crisis en nuestro país. Su

precio se convirtió en el termómetro más representativo de 

la situación económica nacional.

Según se refleja en el cuadro anterior, en la columna

referente al café, los precios presentaron una tendencia

alcista hasta 1928, en que su valor era superior en un 50%

al del año base 1924. Sin embargo, las cotizaciones no so­

brepasaron la de 1924, sino hasta 1932. A partir de este

último año la baja se acentuó aún más en 1933 (74) .

En el marcado descenso de 1932, intervinieron, la caí­

da del patrón oro en Gran Bretaña, y las disposiciones de

la conferencia de Ottawa en 1932, que estipulaban un trata

miento diferencial para el café proveniente de los territo 

rios británicos (75) .
Las posibilidades que tenía el país para manipular me

diante su producción la cotización del grano en el mercado

mundial o el volumen de la oferta, eran prácticamente nu­
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las. Su participación en el mercado englobó en 1933, úni­

camente el 1.48% del total de las exportaciones mundiales

de ese artículo. A pesar de la excelente calidad del café

costarricense, en un mercado como el mundial, dominado cuan

titativamente por la oferta del grano de baja calidad, era

este último el que fijaba el precio mínimo del producto, y

a partir de este se valoraba la calidad superior (76) .

La política seguida por los productores nacionales, de

aumento progresivo de volúmen exportado, como se refleja

claramente en la figura 30, con el objeto de compensar la

baja de los precios, produjo los efectos contrarios al pro

vocar un descenso aún más marcado de los precios, resulta­

do de la afluencia de mayores excedentes del grano al mer­

cado que tendieron a producir la contracción de la deman­

da (77) .

Además, la política de compra y retiro de los exceden­

tes de café del mercado que había funcionado eficazmente

en términos relativos, no pudo ser continuada, al cerrarse

los mecanismos crediticios que la sustentaban como conse­

cuencia de la crisis de 1929 y la depresión subsiguiente

(78) .
, . -^4.^. 'hípn fue el que más tardía—El banano por su parte, si cien

mente experimentó la baja de la cotización, su contribución

a la fase depresiva fue muy considerable. PP*  su importan-

, „ el artículo que hu-
cia en las exportaciones nacionales era 
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hiera podido contrarrestar con algún éxito la baja en el ca

f é.

Desde 1926, según lo refleja claramente la figura 31,

la baja en el número de racimos exportados condicionó la in

clinación descendente en el valor, intensificada a partir

de 1930. La depresión provocó la contracción del mercado

del banano (79), manifiesta en la reducción continua de los

precios, estipulada en el cuadro.

De los artículos contemplados en el análisis, correspon

dió al cacao el tercer lugar en orden de importancia en el

valor de las exportaciones nacionales (80) . El descenso

de los precios ocurrió en fecha más temprana, desde 1925,

debido a que las fluctuaciones de los precios de este ar­

ticulo, implicaban ciclos de mayor duración e intensidad.

Ya en 1930, el precio del cacao en comparación con el de

1924, refleja un descenso de una tercera parte, porcentaje

que aumentaría en los años siguientes, hasta representar en

1933 únicamente una tercera parte de la cotización corres- 

y con más

pendiente a 1924 (81) .

Los precios de los productos de exportación, también

 , .je. -Factores de índole cambiaria-moneta-fueron modificados por tactoics
. 4 seriamente la entrada de divi-ría, ya que la crisis afecto se

el valor de la moneda. La devaluaciónsas y por consiguiente ex
, 1-í-kv» esterlina desde 1931de que fue objeto la libra

moneda en que eran saldados granfuerza a partir de 1932, monede, e
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parte de la producción de café comercializado en el exterior,,

introdujo un margen mayor de inestabilidad en la fijación

de los precios, cuyo saldo final, se liquidó en algunos a-

ños con pérdidas, por esa razón. En el mismo sentido, ac­

tuó la devaluación sufrida por el colón en relación al dó­

lar (82), a partir de 1932 principalmente, en que se esta­

bleció el control de cambios (83).

La relevancia del sector agroexportador en el seno de

la economía nacional determinó que los efectos de la cri­

sis del 29 condicionaron una etapa depresiva en la econo­

mía del país de gran magnitud, caracterizada por la depre­

ciación de las propiedades rurales y urbanas, la devalua­

ción de la moneda, y la contracción intensa del crédito

(84) .

Esa situación tuvo profundas repercusiones en la vida

social. Las condiciones de vida para la mayor parte de la

población se tornaron extremadamente difíciles. La desocu

pación creció a niveles alarmantes, consecuencia del aban­

dono de explotaciones de banano y cacao en el Atlántico, y

aún de café en el Valle Central, o a la reducción al míni­

mo de la mano de obra ocupada en las mismas (85).

A finales de la década de 1920, según el censo de 1927,

el 60% de la población total del país vivía en el Valle Cen

tral (86) y ¿}e este porcentaje más del 50% residía en el s,e

no de las fincas cafetaleras (87) . La Provincia de Limón, 
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en cuyos suelos se propagó el banano y el cacao, concentra.

ba el 8% de la población total del país (88).

La crisis afectó con particular intensidad el sector

público, debido a su íntima subordinación a las fluctuado

nes del intercambio internacional y a la relevancia cada

vez mayor, de ía deuda externa, cuyos servicios fueron in­

terrumpidos (89) .

A nivel mundial culminaron con la crisis de 1929 y la

depresión subsiguiente, las tendencias regresivas presentes

en la evolución del valor y el volúmen del comercio inter­

nacional. Entre 1929 y 1933, el volúmen físico de las ex­

portaciones mundiales se redujo en un 25%, el descenso de

un 30% en el nivel de precios provocó la reducción del va­

lor en más del 50% (90). En relación a la figura 27, el

coeficiente de variación de los años comprendidos entre

1921 y 1933 fue del 14.49%, que si bien es inferior al_del pé

ríodo de la guerra y la postguerra es resultado únicamente

de fluctuaciones coyunturales. Aproximadamente triplicó

con alguna ventaja el porcentaje promedio para todos los a,

ños estudiados.

Lo anterior demuestra que en el caso de las exportado

nes nacionales, y particularmente del café, nuestro princi

pal producto de exportación, las alzas y bajas recurrentes

en el movimiento exportador, ya explicadas, tendieron a au­

mentar en intensidad y periodicidad, creando una situación

de crisis latente y de equilibrio precario que se manifestó 
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claramente a raíz de los efectos de la de 1929 (91).

Si bien la crisis de ese año y la depresión correlati­

va significaron un golpe sin precedentes para el desenvol­

vimiento del sector agroexportador y del comercio exterior

en general, también intervinieron en el deterioro de la e-

conomía agroexportadora del país otros factores contenidos

en la naturaleza misma de esta modalidad de crecimiento e-

conómico.

La naturaleza extensiva de la producción para la expor

tación sólo podía presentar un crecimiento continuo y ace­

lerado si contaba con una oferta ilimitada de factores de

producción, para su expansión, sobre todo tierra y mano de

obra. Las tierras que presentaban mejores condiciones pa­

ra la expansión del café fueron progresivamente ocupadas,

y estaban próximas a agotarse en el Valle Central a fines

de la década de 1930. En relación al banano si bien la e-

xistencia de terrenos aptos era mucho mayor que en el caso

anterior las habilitadas por las líneas férreas eran redu­

cidas, con el inconveniente de que el tipo de explotación

agotaba rápidamente los suelos, y se hacía necesario des­

plazarse a otros nuevos. Ademas, las plantaciones de ese

cultivo fueron atacadas en la primera década de este siglo

por algunas enfermedades especialmente el Mal de Panama

que se hicieron endémicas en la región. Por otra parte,

la relativa escasez de fuerza laboral, constituyó un obs­
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táculo al desenvolvimiento tanto del café como del banano.

La situación explicada, condicionó una pérdida progresiva

de dinamismo en la evolución del sector agroexportador,

producto del agotamiento de sus límites expansivos y de su

capacidad productiva, manifiesta claramente en la contrac­

ción del volumen de racimos de bananos exportados desde

1913, el segundo producto en importancia de las exportacio

nes del país. Sin embargo las posibilidades de crecimieito

del modelo agroexportador no estaban finiquitadas. Cambios

de considerable magnitud lo viabilizaron en la siguiente

década..

b.- Movimiento de corta duración de las im­

portaciones

En la figura 28, en p. 296, referente a

las fluctuaciones cíclicas absolutas presentes en la evo­

lución del movimiento importador en el periodo comprendido

entre 1883 y 1935, se refleja la existencia de ciclos con

tinuos de duración diversa y de intensidad variable. El

coeficiente de variación de las oscilaciones de la curva

para todos los años analizados, fue del 28.30%, situación

que implicó serios trastornos en la satisfacción del consu

mo de la población nacional y en el desarrollo de la vida e.

conómica en general, debido al papel imprescindible y fun­
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damental que jugaba la importación como proveedora, según

lo hemos explicado. Los años de alza más pronunciada fueron

1920 y 1929, mientras que las bajas de mayor intensidad se

reflejaron en 1918 y 1922.

El comentario sobre esta curva (Fig. 28) es de carácter

general, debido a que la escasez existente de información

sobre la evolución del movimiento coyuntural a corto plazo

de las importaciones, imposibilitó un análisis más detalla­

do .

Recordemos que la naturaleza y el ritmo del tráfico im­

portador del país ha estado en estrecha correlación con el

desenvolvimiento del sector agroexportador, y por consiguien

te, con los ciclos coyunturales y las crisis que han matiza­

do su evolución, tanto las referentes a los ciclos producti

vos de los artículos de exportación, como las provenientes

de las alzas y bajas experimentadas por la economía interna

cional; ya que han sido las divisas proveídas por la expor

tación las que han financiado en forma sistemática y mayori

taria a las primeras.

En términos generales un alza en el valor de las expor­

taciones ha implicado mayor afluencia de divisas, y por tan

to la existencia de recursos potenciales mas amplios para

destinarlos a la importación. La situación inversa es de­

cir, una fase depresiva en el movimiento exportador, ha pro 
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vocado la contracción en el flujo de medios de compensación

sobre el exterior, el alza del tipo de cambio y la correla­

tiva desvalorización de la moneda nacional, que finalmente

ha redundado en la reducción de las posibilidades de impor­

tación (92) .

Si bien, esta situación se ha manifestado en el particu

lar comportamiento de la evolución de las importaciones a

corto plazo, reflejando una considerable correspondencia

con el experimentado por las exportaciones, también han in­

tervenido otros factores en su configuración sobre todo,

la participación de otras fuentes proveedoras de divisas,

como las diferentes modalidades del crédito externo .

Los ciclos comprendidos entre 1885 y 1915, presentan co

rrespondencias considerables tanto en la duración como en

la intensidad de los mismos.

De los nueve que podemos localizar en esa parte de la

curva, ocho están formados por periodos de tres y cuatro a-

ños. Unicamente el último, engloba siete anos.

La crisis que empezó en 1887 correspondió a su vez con

el inicio en la misma fecha de una fase de contracción en

el movimiento de corta duración de las exportaciones del

pais. Los años de crisis siguientes fueron los de 1889 y

1891. La recesión que se desenvolvió a partir de este últi.

mo, parece estar en estrecha relación con la fase depresiva

experimentada en 1890 y 1891 por el tráfico de exportación,

como consecuencia de la crisis sufrida por la economía mun­
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dial en el primero de esos años. A diferencia, la de 1839

se encuentra aparentemente vinculada al descenso experimen­

tado por los precios del café ese año. En 1893 la cotiza­

ción del café en el mercado mundial descendió, pero tras u

na ligera recuperación cayó de nuevo y con mayor intensidad

a partir de 1897, considerándose este año, como el inicial

de la crisis de precios del grano de fines de siglo, ya men

cionada.

El año de crisis del siguiente ciclo económicos 1900,

correspondió a su vez con el inicio de una fase depresiva

en el movimiento coyuntural a corto plazo de las exportado

nes, estrechamente vinculada a la baja recurrente experimen

tada por la economía internacional. La introducción de nue

vas tarifas arancelarias en un plazo cercano ya anunciadas,

y que finalmente entraron en vigencia en el siguiente año,

estimuló también la importación de mercaderías, según se re

fleja en la tendencia expansiva de 1900 , (93) .

La tendencia regresiva manifiesta con posterioridad a

1903, coincidió también con una inclinación similar en el

movimiento coyuntural de las exportaciones. En el caso de

las importaciones, la fase depresiva se prolongó hasta 1905.

En 1906 se desenvolvió una fase expansiva que culmino en el

año siguiente, producto de una crisis en el movimiento del

valor de las exportaciones, relacionada a su vez, con un mo

mentó crítico en los ciclos recurrentes de la economía mundial.
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Después de la intensa depresión de 1907, y de la esta­

bilidad correspondiente a 1908, se inició en 1909 y hasta

1913, aunque con escasa fuerza en 1911 y 1912, una fase as

cendente prolongada. Esta fue resultado por una parte, de

la tendencia similar presentada por el movimiento exporta­

dor, aunque con menor intensidad, y por otra, de las posi­

bilidades creadas para la importación por la afluencia de

las divisas proveidas por dos grandes empréstitos, celebra

dos en 1911. El empréstito francés, de 35 millones de fran

eos se destinó a la liquidación de la deuda interna. El de

la English Construction de L 500.000, se invirtió casi en

su totalidad en la importación de materiales de construc­

ción con el objeto de satisfacer las necesidades de vivien­

da, agravadas con el terremoto de 1910 (94) .

En forma semejante la trayectoria seguida por la curva

referente a las fluctuaciones del valor de las exportacio­

nes en la figura 27, el auge iniciado en 1909 culminó en

1913, año en que se desenvolvieron simultáneamente la cri­

sis en la economía internacional y la crisis en las expor­

taciones nacionales. A continuación decayeron intensamente

en 1914, el año en que se inició la Primera Guerra Mundial

y en 1915.
La fase depresiva de esos años mucho más acentuada que

en el caso de las exportaciones, respondió en gran medida. 
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al clima de inseguridad creado por la guerra en torno a la

posible comercialización o no de las exportaciones y a las

consecuencias de orden cambiarlo y monetario que esa sitúa.

ción provocó. La amenaza de la disminución o paralización

de la afluencia de divisas extranjeras, especialmente por

concepto de financiación del café, determinó el alza del

tipo de cambio, la escasez de medios de pago sobre el ex­

terior y la contracción del crédito (95) La situación des.

crita, además de las difíciles condiciones en que se encon

traban gran parte de los centros proveedores de las impor­

taciones, y de los obstáculos que se presentaban al desen­

volvimiento de la navegación, actuaron en el sentido de o-

casionar el descenso en el valor de las mismas (96) .

El coeficiente de variación de las fluctuaciones cícli.

cas absolutas de la curva de la figura 28, para el período

comprendido entre 1885 y 1915, es del 10.58%, inferior en

un 17.72% al porcentaje estipulado para todo el período.

Tanto en el caso de las exportaciones como ya hemos expli­

cado, como en el de las importaciones correspondieron esos

años con un período expansivo en el campo del comercio i

ternacional del país, que si bien estuvo matizado por fluc

, i -i n+-an=:idad, ni tuvierontuaciones, estas no alcanzaban la inte s

los graves efectos que provocarían después.

r-orre spondió a los compren
De todos los años analizados
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didos entre 1915 y 1922 inclusive, el porcentaje más eleva­

do del coeficiente de variación del 59.12% ya que concurrie

ron simultáneamente además de las fluctuaciones cíclicas,

las provocadas por el estado de guerra.

La disminución de la importación, creó situaciones difí

ciles en relación al abastecimiento de las necesidades de

consumo de la población. Los artículos eran escasos, y pron

to fueron objeto de la especulación. Con el propósito de

solucionar esa situación, por lo menos en forma parcial, y

de amortiguar la escasez dé medios de pago sobre el exte­

rior, se contrató un empréstito el 1 de octubre de 1915 con

la Bankers Trust Irving National Bank por $ 500.000 (97).

La afluencia de estos mecanismos de compensación sobre 

tránjero áe refleja en la fase expansiva dé las importado

nes correspondientes a 1916, vinculado además con e

manifiesta de las exportaciones en ese mismo ano (vease en

su orden, figuras 28 y 27) .

En ambos casos 1916 constituyó el punto álgido. Los sub

siguientes 1917 y 1918, presentaron una tendencia depresiva

m . n caso de las importaciones.muy intensa, especialmente en e
• 'cae! v la desvaloriza,Por otra parte la escasez de las div

ción de la moneda nacional se acentúa  , •

„ 1919 y »20' en queNo fue sino en los años de J-*-*-*  *
una fase de auge de las

dación se invirtió al desenvolverse
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importaciones, que alcanzó el cénit de todo el periodo. La

recuperación experimentada por el comercio internacional y

por el tráfico marítimo al finalizar la guerra permitieron

la satisfacción de la demanda nacional de artículos impor­

tados, reprimida forzosamente durante los años de enfrenta

miento (98), proceso que a su vez fue estimulado por la

progresiva valorización y estabilización de la moneda, que

contribuyó a la apertura de posibilidades crediticias para

la importación (99).

La tendencia expansiva experimentada por el tráfico im

portador fue más acentuada en 1920 que el año anterior sin

embargo, el auge de las exportaciones había culminado en

1919. A raíz de lo anterior, se creó una situación difí­

cil, en que se redujo el poder adquisitivo de los consumi­

dores y se elevó el tipo de cambio, como resultado de la

disminución de la oferta de giros sobre el exterior, pro­

veídos por la comercialización de la exportación, ante una

demanda amplia, necesaria para saldar la elevada importa 

ción (100) .
En 1920 finalizó la inclinación alcista de las importa

cienes, en estrecha relación con las fluctuaciones de la e

conomía mundial, que en ese mismo año, asist'

1 921 v 1922, fueron de
de una fase depresiva. Los anos de Y
depresión consecutiva del valor de las Aportaciones nació

1 e con el alza de 1919 y
nales casi en términos proporcionales
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1920, como lo refleja claramente la figura 28.

Si bien la recuperación se había manifestado en el ca­

so de las exportaciones desde 1922 (véase Fig. 27), en el

caso de las importaciones no fue sino hasta 1923. a partir

de entonces, el valor de las mismas tendió al alza hasta

1925, en que se alcanzo el punto más elevado de escasa tra_s

cendencia si se compara con otros. La depresión únicamen­

te englobó a 1926. Acto segúido se reinició la fase expan­

siva con mayor fuerza que ert el año anteriot hasta 1929.

Los fondos proveídos por el empréstito celebrado en

1926 con la Union Trust Company por $ 8.000.000 y por la co

locación de Cédulas de Crédito en 1928, en Madrid y Barcelo

na por $ 4.Ó00.000, se destinaron en su mayor parte a la

construcción de obras de infraestructura, como el müelle de

Puntarenas, la construcción de las plantas eléctricas de

Electriona y Cacao, la electrificación del Ferrocarril del

Pacífico, carreteras, cañerías, etc., que exigían la impor­

tación masiva de materiales (101).

Las exportaciones financiaron en alguna medida las im­

portaciones de esos años. Bn ningún periodo, como en el 1-

. „ j«ofasaie tan marcado entreOciado en 1920, se presento un desfa j
too -Fluctuaciones experimen

la dirección y la intensidad de
o v de las importacio

tadas por el valor de las exportacione y
ceso a otras fuentes de

nes, producto principalmente de ac
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divisas para financiar estas últimas como ya hemos explica.

do. Desde 1920 y hasta fines del periodo la tendencia fue

uniforme para ambas únicamente en 1921, 1924, 1928, 1932 y

1933. La crisis mundial de 1929, manifiesta en el caso de

las exportaciones desde 1928, se reflejó en el valor de las

importaciones a partir de 1930„ con más fuerza aún que en

el primer caso. La caída brutal de 1930, tras una ligera

recuperación en 1931, descendió aún más en 1932, para aseen

der en forma limitada el año siguiente. Al contrario de la

evolución en el valor de las exportaciones, el descenso de

1932 no fue tan intenso ni tampoco el restablecimiento de

1933 alcanzó el nivel elevado de las exportaciones (véase

Figs. 27 y 28) .

A partir de la crisis de 1929, la disminución operada

en la capacidad adquisitiva de la población como consecuen­

cia del receso de las exportaciones y la paralización de las

posibilidades para conseguir créditos en el exterior, provo

carón la reducción del flujo de divisas factibles de ingre­

sar al país. Esta situación ocasionó junto con otros facto

res la falta crónica de medios de compensación sobre el ex­

terior, y el alza del tipo de cambio, reduciéndose asi en

extremo las posibilidades del tráfico importador.

nar? las fluctuaciones deEl coeficiente de variación para xas

la curva (Fig. 28) que comprende los años de 1922 a 1933 
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es del 29.89%, superior al del promedio de toda la curva y

al del primer periodo, e inferior al de 1916 a 1922. El a

nálisis de las fluctuaciones cíclicas absolutas del valor de

las importaciones, en la figura 28, demostró por una parte

la ascendencia que sobre la evolución del tráfico importa­

dor ha tenido la dinámica del movimiento exportador y de

los ciclos económicos mundiales.

Asimismo, se reflejó la existencia de cierta capacidad

endógena de evolución por parte de las importaciones, rela­

cionada con el acceso a créditos en el exterior y a la exis

tencia de condiciones favorables o desfavorables para que se

realizaran las transacciones. Por otra parte, la periodici

dad e intensidad crecientes que presentaron las fluctuacio­

nes en el valor de las importaciones durante todo el perío­

do con excepción del de 1916—1922, por las particulares ra­

zones ya explicadas, corrobora el planteamiento ya expresa­

do, de la progresiva vulnerabilidad del modelo de crecimien

to hacia afuera.

F.- LA BALANZA COMERCIAL

El cuadro No. .17 (Fig.32 p. 333) contiene el saldo de la

balanza comercial de Costa Rica en el período comprendido

entre 1883 y 1935. Si bien, el conocimiento de esa mfor-



Cuadro

Año

1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1Í17
1908
1909
1310
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

diente:
r-.tadístioo (San José, 1883-1893),

dirección General de Estadística, fiñtiárids Estadísticos (San José,
Festinen Estadístico (San Jo^e> - .i rynortacíón (San José, 1906)
1907=1930) SP?TT<^Corer<J-al^^________ ___________

N° 17’ C" TA RICA: BALAW ^CTAL (1883-1935) (j^an-)

Exportaciones Importaciones Superávit déficit

2.060.
3.545.
2.535.
2.083.
4.597.
3.835.
4.546.
6.620.
6.107.
4.658.
4.274.
4.994.
5.158.
5.568.
5.441.
5.630.
4.892.
6.068.
5.680.
5.657,
7.300.
7.034.
3.094.
8.797.
9.091.
7.745.
8.175.
8.334.
8.926.
9.894.

10.324.
10.719.
9.968.

11.123.
10.710.
9.626.

17.706.
14.937.
11.772.
14.126.
12.789.
16.531.
16.416.
18.962.
18.035.
19.596.
18.151.
16.249.
14.279.
8.530.

10.675.
8.696.
8.250.

708.00
897.00
775.00
930.00
109.00
061.00
186.00
898.00
976.00
925.00
531.00
501.00
587.00
268.00
406.00
251.00
461.00
955.00
445.00
54C.OO
181.00
453.00
901.00
227.00
163.00
395.00
866.90
853.00
422.00
839.00
149.00
464.00
647.00
952.00
012.00
280.00
761.00
422.00
953.00
857.00
832.00
462.00
095.00
179.00
767.00
463.00
710.00
206.00
222.00
867.00
115.00
150.00
129.00

2.294.816.00
3.522.972.00
3.624.185.00
3.561.595.00
4.815.727.00

' 5.260.149.00
7.265.447.00
6.622.013.00
8.262.424.00
5.331.439.00
5.837.O63.OO
4.OO1.65O.OO
3.836.36O.OO
4.744.194.00
4.961.624.00
4.258.896.00
4.136.706.00
'..107.792.00
4.O23.383.OO
4.163.333.OO
5.252.982.OO
5.463.320.00
4.737.896.OO
6.782.523.00
7.334.187.OO
5.607.633.00
5.969.958.00
7.614.731.00
8.313.894.00
8.558.7O6.OO
8.686.888.00
6.872.213.00
4.434.040.00
6.532.227.00
5.564.2 33.00
3.819.008.00
7.697.298.OO

20.370.930.00
9.092.072.00
8.185.361.00
9.593.731.00

11.827.155.00
13.634.518.00
13.741.543.00
16.561.536.00
17.810.311.00
20.040.673.00
10.663.993.00
8.556.574.00
5.440.555.00
6.333.765.00
8.638.922.00
7.875.077.00

22.925.00

992.851.no
1.322.227.no

824.074.00
479.782.00

1.3"7!. 385.00
755.755,°0
961.163.00

1.657 .062/0

1.494.2O7.no
2.047.199.00
1.571.133.00
3.357.005.no
2.014.704,
1.736.976.OO
2.137.762.00
2.2O5.9O8.no

720.222.00
612.528.00

1.336.133.00
1.637.261.00
3.847.251.OO
5.534.607.'00
4.531.725.00
5.145.779.OO
5.807.272.00

10.009.463.00

2.680.881.00
5.941.496.00
3.196.101.00
4.704.307.00
2.781.577.00
5.220.636.00
1.474.231.00
1.786.152.00

5.585.213.00
5 722.648.00
3’090.312.O0
4.341.350.00

57.228.00
375.052.00

234.108.00

1.088.uio.no
1.477.665.OO

218.618.00
1.425.088.00
2.719.261.00

1.115.00
2.15° .448.00

672.514.00
1.562.532.00

5.433.508.00

1.888.953.OO

992.851.no
1.322.227.no
1.494.2O7.no
3.357.005.no
2.2O5.9O8.no
1.088.uio.no
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mación es un indicador de suma importancia para el análisis

de la vida económica de un país, sus posibilidades explica­

tivas se acrecentan, cuando se tiene acceso a los datos re­

ferentes a la balanza de pagos corrientes que incluye ade­

más de la comercial la liquidación por pago de invisibles,

es decir, las erogaciones por concepto de servicios y tranj;

ferencias como: los seguros, fletes, patentes e intereses 

de préstamos e inversiones del exterior.

En el caso de esta investigación únicamente nos fue po

sible utilizar las cifras referentes a la deuda exterior 

estatal, debido a la imposibilidad, por la escasez de in­

formación, para cuantificar los datos referentes a los res

tantes componentes de la balanza de pagos.

En el caso de Costa Rica, desde 1883 hasta 1893, con ex

cepción de 1884, y a pesar de ser un período de auge de

las exportaciones, el saldo de la balanza comercial fue de-

. , rtno ¿al fluio de monedas fuertesficitario, de manera tal, que el i J
Af*  naco de las exportaciqque ingresó al país por concepu P

- H«=stinó en su totalidad a finan-nes durante esos años, se destino e^
, hipnes cuya amortización total exi-

ciar la introducción de bienes y
-„oru.es. préstamos e inversiones

gió el concurso de otras fue

netas.
, 1 fluctuó en los diver-

Lógicamente, el monto del
. la figura. El sal-

sos años como se refleja claramen e

%25e2%2580%259eoru.es
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do pasivo mayor de estos años, se localizó en 1889 En el

año siguiente, 1890, por un margen muy reducido desfavora­

ble a la exportación, no se equipararon estas con el monto

de las importaciones.

En forma contradictoria, si bien el sector agroexporta-

dor era el que generaba mayor riqueza en el país, las defor

maciones que su existencia conllevó en la economía, particu

larmente en cuanto a la limitación de la producción agríco­

la y manufacturera para el mercado nacional, propiciaron la

fu^a parcial o total de esas divisas en pago de las importa­

ciones.

De tal manera que en casos como los años analizados, a

pesar de que la afluencia de monedas fuertes resultado de

lá comercialización en el exterior, constituía una inyección

que dinamizaba toda la vida económica del país a través

diferentes mecanismos como los salarios, las rentas estata

les, etc., en última instancia el nivel de capitalización

. s <■<+■ i r ame nt e i nexi ste nte.
alcanzado era muy reducido o p ■

• torrar con superávit la balan
Además, la importancia de c

en que en'Un país como el
za comercial de cada año residía 9

. , se tenía acceso pa
nuestro era ese el único mecanismo c. q

tanto los intereses como su
ra remunerar la deuda externa.
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En los anos de 1880 la deuda externa nacional se encon

traba en un nivel muy elevado -el 1 de enero de 1888 aseen

día a L 3.600.000-, consecuencia de los onerosos emprésti­

tos celebrados en la década anterior para la construcción

del Ferrocarril al Atlántico, cuyos servicios el estado ha

bia interrumpido. Esa situación es fácilmente explicable,

en razón de la inexistencia por esos años de un excedente

en la balanza comercial, que pudiera ser destinado a hacer

le frente. Se hizo necesario entonces contratar nuevos

empréstitos, para sufragar los servicios de los anteriores,

iniciándose así la cadena del endeudamiento progresivo.

Tal fue el caso del arreglo de la deuda externa realizado .

en base a las disposiciones del contrato Soto-Keith de 1834 

de

sal

el flujo destinado a pa

, con excepción de los años

, la balanza comercial del país presentó un

, resultado de una afluencia mayor de divisas

de la exportación que

(103) .
La mayoría de los países subdesarrollados, presentaron

en el periodo anterior a 1914, liquidaciones positivas en

sus balanzas comerciales, cuyo excedente era utilizado pa­

ra pagar el servicio de la deuda externa. Por su parte

los países industrializados tuvieron una balanza comercial

ron un superávit en la ba-
deficitaria, que fue compensada con u

lanza de pagos invisibles.

Desde 1894 y hasta 1935

1920 y 1929.

do positivo

provenientes
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gar las importaciones, compensándose asi, mediante la expor

tación las divisas que emigraron para remunerar las importa.

ciones.

El saldo positivo que durante todos esos años permane­

ció en el pais, posibilitó la generación de efectos multi­

plicadores sobre el capital, por una parte, y en la medida

de las posibilidades, por otra, la realización de los ser­

vicios que la deuda pública exterior exigía.

Sin lugar a duda, las fuertes fluctuaciones que el mon­

to del superávit experimentaba, como se manifiesta en la fi.

gura, crearon un acentuado clima de incertidumbre e ines­

tabilidad para el desarrollo de las transacciones económi-

c as en general, que contribuyó finalmente a determinar un

ritmo de crecimiento de la economía nacional intermitente e

inestable.

A partir de 1901, y a pesar del aumento del excedente

de la exportación en relación al año anterior, 1c. difícil

situación creada por la crisis de las exportaciones (104),

obligó a interrumplir los pagos de la deudc. exter c.,

cita que se mantuvo hasta 1911. 1 aioÍOTbre de 1910-

, -.-u-i ovnn v Minor C. Keith,se celebró un contrato entre el gobierno y
 »vt-orna en una sola quesegún el cual se refundía la deudc.

Alcanzó los b 2.000.000.
• .-o la deuda externa se

A partir de esa fecha el servicio
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realizó con puntualidad, a pesar del aumento de ésta, causa.

do por la contratación de nuevos empréstitos en 1911 por

las sumas de 35.000.000 de francos y L 500.000, y por fac­

tores de orden cambiarlo. Al devaluarse la moneda, especial.

mente durante la Primera Guerra Mundial, y los años subsi­

guientes hasta 1921, la deuda de la nación se acrecentó en

términos reales, al doble (105) . Obviamente, las dificulta

des enfrentadas por el gobierno para cumplir sus Compromi­

sos en el exterior se agravaron, sobre todo debido al défi­

cit tan elevado correspondiente a 1920, -el mayor de todo

el período-; un año después de que se había presentado la

liquidación activa de más valor en la balanza comercial .

En ningún caso como en el anterior, se puso de manifiesto

con mayor intensidad, Jas acentuadas oscilaciones sufridas

por el saldo de la balanza comercial, y el elevado nergen

de inestabilidad que produciari .... ,

La fijación del tipo de cambio a partir de 1924, provo­

có en los mejores casos la disminución en alguna meida de la

deuda externa, o por lo menos, la estabilización real de

sus valores.

En los años de 1926 y 1928, se celebraron empréstitos en

el exterior por $ 8.000.000 y $ 4.000.000 respectivamente,

cuyas obligaciones aumentaron notablemente el monto total de

la deuda externa, calculado en 80.047.942.41 en 1927 (106).

La tendencia depresiva manifiesta en el saldo activo de 
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la balanza comercial desde 1926, hasta tornarse pasiva en

1929, restringía las posibilidades reales para enfrentarse

a esa situación, en circunstancias, en que se dificultaba

el acceso a los créditos en el exterior, debido a los cam­

bios introducidos en la circulación monetaria en el mundo,

enrespocial al-declararse la inconir^tifeilj^d de las mone.

das y en el tráfico internacional de capitales, a raíz de

la crisis de 1929 y la depresión subsiguiente.

A partir de 1930, la liquidación de la balanza comer­

cial se recuperó, volviéndose excedentaria, gracias al mar­

cado descenso del valor de las importaciones más que al au­

mento del de las exportaciones (véase cuádro N° 17) . Esa

situación era resultado de las limitaciones sufridas por la

capacidad importadora nacional, ocasionadas por el deterio­

ro de los términos de intercambio (107) y en menor medida,

por la recesión del valor de las exportaciones.

La deuda externa alcanzó a su vez, en esos mismos años,

un nivel muy elevado, producto de empréstitos anteriores y

de los recién celebrados. Para 1934 se calculó en $

171.983.428.4 (108), y en ese mismo año, el excedente fue

particularmente reducido. Tanto en el caso anterior, como

en todos los años desde 1929 hasta 1935, el superávit en la

balanza comercial fue insuficiente para remunerar el servi­

do de la deuda externa.

Si bien la balanza comercial de nuestro país cerro en la 
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mayor parte del período con saldos positivos, todo parece

indicar que sus montos no fueron lo suficientemente eleva­

dos, como para contrarrestar el déficit en la balanza de

pagos.

Por último, el deterioro de la relación real de inter­

cambio que ha afectado a los países exportadores de artícu­

los primarios, induce a plantear esa situación, como un re­

manente de desequilibrio estructural de la balanza comer­

cial .

G.- CONCLUSIONES

En el período comprendido entre 1880 y 1930 la vi­

da económica del país estuvo condicionada en gran medida por

el desenvolvimiento del comercio exterior. La evolución ex­

perimentada por este último, dependía a su vez del sector

agroexportador, ya que era este el que generaba la capaci­

dad adquisitiva que financiaba las importaciones.

La marcada relevancia que tuvieron principalmente el ca

fé, y en segundo lugar el banano, dentro del sector agroex-

portador refleja la especialización agrícola resultante

de la vinculación al mercado mundial. Esa situación deter­

minó a la vez la particular composición de las importacio­

nes, de las que dependía en grado sumo el consumo nacional.

Tanto el comportamiento de este último como las posibilida 
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des de satisfacerlo estuvieron sujetas a las condiciones y

los resultados de la comercialización de nuestra producción

en el exterior. La situación descrita refleja la existen­

cia de una profunda dependencia hacia el exterior, agudiza.

da aun más por la identificación de Inglaterra, Estados U-

nidos y Alemania como los principales mercados para la ex­

portación y los más importantes países abastecedores del

tráfico importador.

Si bien el movimiento de las exportaciones -con el que

guardó una estrecha relación el de las importaciones- fue

ascendente a largo plazo, las oscilaciones que caracteri­

zaron el movimiento de corta duración, progresivos en conti

nuidad y periodicidad, reflejaron la naturaleza fluctuante

de este modelo de desarrollo económico. A las fluctuacio­

nes de las exportaciones correspondían etapas expansivas y

depresivas en la economía nacional, con los nocivos efectos

que esa situación implica. De las fases regresivas ninguna

fue tan fuerte como la iniciada en 1929; sus consecuencias

marcaron la finalización de una fase de la vinculación de

Costa Rica al mercado mundial.
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CONCLUSION

Los anos comprendidos entre 1880 y 1930 constituyeron

un periodo de marcado dinamismo para la economía nacional,

resultado de la especialización en la producción de algunos

artículos agrícolas -el café y el banano- para la exporta­

ción en gran escala al mercado internacional.

El auge experimentado por el sector agroexportador,

permitió el desarrollo de un intenso tráfico de importación,

a la vez que creaba posibilidades de crecimiento sin prece­

dentes para la economía nacional, aunque dentro de ciertas

limitaciones.
La construcción de las principales obras de infraes­

tructura en el período, fue promovida y financiada por el

sector agroexportador, el que además permitió el desenvolví

miento de mecanismos monetarios y crediticios diversos y 

hp desarrollo alcanzado
fisticados, que reflejaron e- grt- 

cidad adquisitiva genera

amento cuanti-

)articipando en

de vida de

por el país.
.•n-'-onqo del comercio exterior,

Además, el crecimiento mu
^-i-lización creciente de

implicó la di versificación y esp í.T.-lt>->áo
• n una división social del trabajo

funciones que determinare

más compleja en el ámbito nac’

Finalmente, la creciente
 r* facultó d

da por el sector agroexport
ias importaciones ,

tativo y cualitativo de condiciones d

esa forma, en el mejoramient



348

la población.

Sin embargo, el crecimiento transmitido por el sector

agroexportador presentaba una naturaleza fluctuante, resul­

tado de las alzas y bajas de la comercialización en el exte 

rior, de los artículos de exportación.

La nulidad del crecimiento del sector agroexportador 

para dinamizar y provocar un desarrollo autosostenido en

la totalidad de la economía nacional, está relacionado con

la incapacidad misma propia de la especialización en la pro

ducción de artículos primarios para hacerlo, debido a que

el nivel de productividad generado por esta es inferior c.l

logrado por la producción industrial (1) •

La dependencia del exterior de nuestro país, no sólo

se circunscribió a la esfera do la circulación, sino que

• n ^v-t-Y-aniero a los diversos
debido a la afluencia de capical ex

relación se implantó en la pro
sectores de la economía, esa reic.

ducción misma

Tanto el

(2)' c v la amortización de
n dP los intereses y

Png° de ^^0 País, como el flujo que

las inversiones foráneas en nu la uti
r transporte marítimo P

Por pago de servicios, P°r extranjeros,
• raras en manos ae

lización de algunas mst ° divisas que
„r>ntínuo y ele

Aplicaron un excedente

fluían de nuestro país- comercial nació
, Saldo ae la “la“«

No obstante, ©1 s
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nal no era lo suficientemente ?Jnplio como para contrarres_

tar el déficit en la de pagos. De manera que el nivel de

capitalización a escala nacional, resultado de la especia-

lización en la producción de artículos primarios fue bastan

te reducido o inexistente.

---------- ________-------------------- - . América Latí
, 1o económico_üe—argentina,

(1) Raúl Prebisch,
na y algunos de
1963 (mimeografiado) • 224-225-

„ nn cit-> P-H pérez, 22^—-----C.F.S. Cardoso y H-
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Anexo

Año
1883
1884
1885
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1895
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

'•Io 1 ~"E"'O DE BARCOS Y TONEIATE RESPECTIVO QUE

PUERTOS DE LIPON Y PUNTARENAS (1883-1935)

M°
LIMO N

de barcos Tonelaje
97 108.327

121 125.877
137 121.323
146 152.375
141 161.493
170 195.421
177 188.923
209 232.147
208 213.712
214 241.807
318 291.097 1/4
415 423.759
391 458.047
403 534.020
521 618.581
509 677.444
585 775.463
609 909.008
581 928.498 1/2
580 1.032.944
543 1.068.226
515 983.436
536 1.127.517 1/2
574 1.308.895
438 967.668
317 771.829
282 716.017
327 635.260
283 356.791
271 321.619 1/2
308 556.601
377 623.432 1/2
356 619.979 1/2
335 684.849 1/2
363 780.959
402 956.850
422 984.223
426 978.345
378 842.910
353 762.098
322 766.860
278 791.413
259 691.002
263 761.118
241
183

721.071
594.780

í A LOS



Anexo N° 1. Continuación

Fuentes: Dirección General de Estadística, Informe (San José,1883-1893);
Informe (San José, 1895-1908); Nonoprafía Estadística (San Jo^
sé, 1895); Anuarios Estadísticos (San José, 1907-1935).

PUNTAR ENAS
.Año N° de barcos Tonelaje
1883
1884 95 126.240
1885 113 137.366
1886 111 131.049
1887 114 116.095
1888 132 174.288
■d RQQ 162 197.972loo d
•1 QQC1 139 172.196
JLoyu
*1 QQd 186 179.930
1QOO 192 187.291
loJZ
■d oo o 183 187.635
loy 3 154 168.5091895 147 147.0401901 171 255.2261902 155 205.3651903 109 181.131
1904 88 163.976
1905 71 142.327
1906 97 192.780
1907 102 210.962
1908 98 196.047
1909 99 237.477
1910 79 159.626
1911 89 176.292
1912 87 178.904
1913 79 167.915
1914 80 185.646
1915 101 129.215
1916 114 130.342
1917 126 148.092
1918 98 104.905
1919 128 147.639
1920 153 182.821
1921 148 214.774
1922 144 209.006
1923 154 251.969
1924 133 261.960
1925 136 204.941
1926 168 307.646
1927 169 319.862
1928 214 412.096
1929 277 528,746

ilota: Existe una laguna en la información de 1894 a 1900, con excepción
de 1895, para ambos puertos, y en 1886 únicamente para Puerto Limón



AneXON°2- Y LA ra; g Y
(1883 - 1935) (Dólares)

LTf-DN

ExP°rtacicnes Inpartaaiones
1883
1884 556.205.00 1.201.990.20
1885 1.336.9 33.'5O 2.331.863.00
1885 863.918.60 2.257.590.80
1887
1888

900.897.20 1.853.245.40
1.792.091.00 3.731.751.50

1894
1895
1896
1905
1906
1907
1908

770.454.90 1.881.964.00
1.529.638.10
1.794.251.20
1.960.625.20

8.745.092.30
2.569.646,00
6.219.832.30

8.517.896.70 6.317.955.20
7.567.932.00 4.690.234.001909 7.702.686.00 4.764.144.301910 7.938.968.30 6.181.560.001911 ' 8.328.343.80 6.789.753.901912 9.387.630.20 6.564.914.001913 9.736.564.60 6.521.440.001914 10.267.296.50 5.665.965.401915 9.032.019.50 3.276.496.301916 9.973.457.20 4.891.380.001917 9.621.O86.9O 3.720.321.301918 6.867.513.40 1.675.826.60

1919 11.647.139.40 4.993.719.20
1920 12.349.646.00 16.388.160.00
1921 9.988.727.40 6.476.862.70
1922 11.277.892.00 5.522.846.60
1923 10.812.605.50 6.991.372.00
1924 13.117.427.00 8.900.231.00
1925 14.471.533.00 9.984.534.00
1926 16.323.398.00 9.970.395.00
1927 16.609.435.00 10.720.986.00
1928 16.921.402.00 11.248.689.00
1929 6.754.391.00 8.378.367.00
1930 13.470.897.00 6.112.313.00
1931 10.845.457.00 4.726.148.80
1932 7.515.965.OO 3.092.158.00
1933 6.968.669.70 3.406.765.60
1934 6.234.785.70 4.417.827.20
1935 7.771.042.00 5.167.763.50

FWTARDIAS

1883 1.190.157.60 633.666.90
1884 1.642.806.10 627.735.30
1885 1.086.677.60 558.510.00
1886 677.659.40 620.636.40
1887 1.733.574.40 479.695.50
1888 2.063.197.80 1.761.361.30
1894 439.872.20 —
1895 330.777.70 —
1896 400.790.30 —
1905 2.249.962.20
1906 31U.26S.5U 1.399.949.30
1907 575.175.30 1.053.921.90
1908 198.319.00 378.147.30
1909 475.614.90 753.100.90
1910 437.489.80 894.360.00

598.078.60 1.189.595.50
1911 578.865.60 1.244.637.201912 587.584.60 1.143.812.10
1913 597.167.40 1.010.102.601914 926.645.60 657.987.40
1915 1.122.882.80 840.773.30
1916 1.734.847.40 1.057.163.40
1917 2.675.715.80 1.103.736.30
1918 6.036.116.70 1.424.508.80
1919 2.473.219.60 2.337.423.70
1920 1.793.749.90 1.428.506.00
1921 2.749.8O2.7O 1.418,651.10
1922 1.74O.583.4O 1.268.339.10
1923 3.335.682.70 1.442.397.00
1924 1.791.220.30 1.710.670.00
1925 2.417.O36.4O 2.072.961.00
1926 1.296.038.00 3.125.366.70
1927 2.512.045.70 3.914.688.00
1928 11.207.170.00 8.741.982.00
1929 2.575.585.20 3,211.170.00
1930 3.138.043.70 2.700.901.50
1931 1.6O8.744.8O 2.057.386.20
1932 4.884.212.20 2.870.000.70
1933 2.444.428.20 3.831.486.70
1934 3.469.874.20 5.476.951.50
1935

Nota: La información presenta lagunas para Ira años de 1689 a 189M, do 1896 a
1906 en el caso de la exportación y 1905 en el de la unportacicn

fílente' Dirección General de Estadística; Informe (San José, 1683-1893) ResumenJUente. 1893-1910) j^íiSTra Estadísticos (1907-1335)  



Anexo H° 3. COSTA RICA: DESTINO DE LAS EXPORTACIONES SEGUN PAISES

(1883 - 1930) (%)

1883 1884 1885 1886 1887 1888

0.
ü

0.
'0

0,
'0

o,
"0

Q,
*0

0.
"0

ALEMANIA 10.84 10.46 12.24 11.18 4.10 5.40

ESTADOS UNIDOS 27.17 31.06 31.56 32.12 39.96 37.80

ESPAÑA - 4.40 0.01 - 0.01 -

FRANCIA 10.82 12.83 10.60 7.17 4 3.02

HISPANOAMERICA 3.25 1.01 1.41 1.62 0.87 0.91

AMERICA CENTRAL - - - - -

ITALIA - - - - - -

REINO UNIDO 47.92 40.23 44.12 46.35 51.05 52.07

OTRAS NACIONES - 0.01 0.06 1.56 0.01 -

TOTAL 100 100 100 100 100 100



.Anexo M° 3. Continuación

1889

%

1890

o.•o

1891

O,
o

1892
a.7>

1893
o,*0

1894

%

ALEMANIA 2.91 - 4.33 4.23 3.83 11.87

ESTADOS UNIDOS 43.68 - 41.15 39.99 42.83 55.46

ESPAÑA - - - - - -

FRANCIA 0.26 - 0.53 0.77 0.19 0.02

HISPANOAMERICA 0.37 - 0.26 0.24 0.07 1.99

AMERICA CENTRAL - - 0.92 0.83 0.10 0.22

ITALIA - - - - - -

REINO UNIDO 52.78 - 52.76 53.94 52.98 25.98

OTRAS NACIONES - - - - - 2.71

CANTIDAD SIN
DATOS DE DESTINO - - - - - 1.75

total 100 100 100 100 100 100



Anexo M° 3 Continuación

1895 1896 (*) 1903 1904 1905 1906

% Q,"O % a■o O,
'o

O.*&

ALEMANIA 18.10 16.88 4.G1 3.97 3.71 5.60

ESTADOS UNIDOS 30.66 28.36 41.97 44.70 47.85 47.36

ESPAÑA - 0.02 0.08 0.02 - 0.01

FRANCIA 2.65 1.87 2.36 1.14 1.31 1.48

HISPANOAMERICA 0.37 1.03 - 2.89 - 0.54

AMERICA CENTRAL 0.33 0.28 - - - -

ITALIA - - 0.09 0.07 - 0.04

REINO UNIDO 43.23 49.77 48.88 46.90 46.05 44.83

OTRAS NACIONES 4.35 1.22 2.01 0.31 1.08 0.14

CANTIDAD SIN
DATOS de destino 0.31 0.57 - - - -

TOTAL 100 100 100 100 100 100

(*) Para los años de 1896 a 1903 no hay información.



Anexo Nd 3. Continuación

1905 1906 1907 1908 1909 1910

% o.'0 % a*& 0,0 g.*0

ALEMANIA 3.71 5.61 5.57 2.80 2.04 3.28

ESTADOS UNIDOS 47.85 47.39 48.10 52.77 58.73 60.22

ESPAÑA - 0.01 - - - -

FRANCIA 1.31 1.48 0.90 0.47 1.43 0.45

HISPA© AJERICA - 0.54 - - - -

AMERICA CENTRAL - - - - - -

ITALIA - 0.03 - - - -

REINO UNIDO 46.05 44.80 44.04 43.03 36.02 35.32

OTRAS NACIONES 1.08 0.11 1.39 0.93 1.78 0.73

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 3 Continuación

1911

a
'o

1912

o,'0

1913

Q.'0

1914
o,
o

1915
O.'O

1916
o,•o

ALEMANIA 3.37 5.55 4.89 4.35 0.15 -

ESTADOS UNIDOS 55.14 49.90 50.77 45.05 48.70 61.43

ESPAÑA - - - - - -

FRANCIA 0.67 1.30 0.93 1.14 0.65 0.84

HISPANOAMERICA 0.44 0.70 0.58 0.67 2.77 2.92

AMERICA CENTRAL 0.41 0.48 0.38 0.37 0.91 1.18

ITALIA - - - - - -

REINO UNIDO 39.76 41.64 41.83 47.80 44.52 32.98

OTRAS NACIONES 0.21 0.43 0.62 0.62 2.30 0.65

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 3. Continuación

1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923
g,"o % g,'0 % O,

'o
a•o %

ALEMANIA - - 0.07 0.22 0.52 0.99 0.87

ESTADOS UNIDOS 71.33 90.46 55.28 71.08 68.12 55.84 54.46

ESPAÑA. 0.10 0.29 3.48 0.02 0.39 0.22 0.23

FRANCIA 0.28 - 0.83 1.04 0.37 1 1.11

HISPANOAMERICA 5.52 6.36 3.55 4.86 3.18 3.37 3.31

AMERICA CENTRAL 0.69 0.92 0.42 0.79 0.94 0.95 0.88

ITALIA 0.15 0.23 0.03 - 0.02 0.05 0.03

REINO UNIDO 21.93 1.74 36.25 20.78 25.06 34.79 38.40

OTRAS NACIONES - - 0.09 1.21 1.40 2.29 0.71

TOTAL 100 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 3 Continuación

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930
a■o O.

"0 % % Q,“O O
o

Q.*0

ALEMANIA 1.95 6.15 8.73 8.22 9.61 10.88 9.95

ESTADOS UI'JIDOS 47.92 42.82 40.31 32.91 30.71 27.75 25.73

ESPAÑA 0.04 0.08 - - - 0.08 0.05

FRANCIA 1.08 0.82 - 0.15 0.40 0.20 0.39

HISPANOAMERICA 3.38 2.43 3.01 2.36 3.17 2.85 2.64

AMERICA CENTRAL 0.39 0.43 - 0.34 0.39 0.20 0.19

ITALIA 0.14 - - - 0.07 0.11 -

REINO UNIDO 43.78 45.79 45.58 54.75 53.69 56.55 59.20

OTRAS NACIONES 1.32 1.48 2.37 1.27 1.96 1.38 1.85

TOTAL 100 100 100 100 100 100 190



Anexo N° 3. Continuación

1931 1932 1933 1934 1935

100

ALEMANIA 11.01 7.40 15.65 18.47 20.40

ESTADOS UNIDOS 22.98 39.30 34.56 27.68 36.33

ESPAÑA 0.03 0.14 —— — —

FRANCIA 0.32 0.10 —— —— —

HISPANOA ERICA 2.85 0.65 2.16 3.31 3.03

AMERICA CENTRAL 0.06 2.78 0.04 0.13 0.99

ITALIA 0.18 0.12 — — —

reino unido 60.28 46.19 43.82 46.82 29.36

OTRAS NACIONES 2.29 3.32 3.77 3.59 9.89

TOTAL 100 100 100 100

Puente: Dirección General de Estt^!^|sticó (San José7^883-T91^;
sé, 1883-1893); PesumenJ^te_X^-7_ig30). Seccia^co^íLLi—
Anuarios Estadísticos./ zqAn José, 1906).
Exportacíon-'ímportaSa}. (San Jos ,



Anexo N° 4 COSTA RICA: PROCEDENCIA DE LAS IMPORTACIONES SEGUN

PAISES (1883-1930) (%)

1883 1884 1885 1886 1887 1888

0,
'O

Q,
'O % % % O.

0

ALEMANIA 4.56 2.99 16.58 16.54 17.06 16.07

ESTADOS UNIDOS 34.21 26.79 23.14 28.49 29.32 34.58

ESPAÑA 0.23 0.33 0.12 1.20 0.69 2.01

FRANCIA 12.04 10.19 12.15 10.93 12.80 9.76

HISPANOAMERICA 0.81 1.21 1.04 0.56 0.87 2.56

AMERICA CENTRAL 4.15 0.96 0.70 2.94 2.13 2.89

ITALIA - 0.02 - - 0.10 0.22

REINO UNIDO 44 57.48 46.27 39.17 37.01 31.80

OTRAS NACIONES - 0.03 - 0.17 0.02 0.11

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4. Continuación

1889

o,
'Q

1890

Q,"0

1891

Q.
'0

1892

%

1893

%

1894

O,
'O

ALEMANIA 19.89 19.07 20.46 17.58 19.27 14.15

ESTADOS UNIDOS 28.72 34.09 28.55 24.04 23.98 23.51

ESPAÑA 3.05 3.58 7.30 5.82 3.98 2.58

FRANCIA 9.22 11.69 10.46 9.77 13.85 5.58

HISPANOAMERICA 5.18 5.63 4.50 . 4.26 5.78 1.73

AMERICA CENTRAL 3.38 3.31 2.87 4.70 2.46 -

ITALIA 0.39 - - 0.60 0.68 1

REINO UNIDO 30.13 21.90 25.53 33.09 29.55 22.68

OTRAS ILACIONES 0.03 0.73 0.33 0.14 0.45 0.18

CANTIDAD SIN
DATOS DE PROCEDENCIA - - - - - 28.59

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4. Continuación

1895 1896 1897 1898 1899 1900
• g,

'o % '0 % o.•o g.■o

ALEMANIA 19.21 17.79 21.01 15.50 14.55 13.59

ESTADOS UNIDOS 31.21 31.16 33.64 44.80 54 46.20

ESPAÑA 5.81 3.72 3.12 3.30 2.60 2.60

FRANCIA 6.81 6.89 10 10.80 5.90 5.94

HISPANOAMERICA 1.70 2.24 - - -

AMERICA CENTRAL 0.01 1.01 - - - —

ITALIA - 1.97 3.48 1.06 1.91 -

REINO UNIDO 22.29 25.73 26.92 19.61 19.60 27.30

OTRAS NACIONES 1.06 5.19 1.83 4.93 1.44 4.37

CANTIDAD SIN DA­
TOS DE PROCEDEN­
CIA 11.90 4.30 - - - -

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4 Continuación

1901

Q,
<3

1902

a"O

1903

a“ü

1904

%

1905

%

1906

q,
'o

ALEMANIA 13.51 12.47 11.07 12.50 12.90 11.20

ESTADOS UNIDOS 46.88 54.08 50.20 52.20 46.88 48.49

ESPAÑA 3.16 1.81 1.72 2.15 2.58 2.66

FRANCIA 5.40 5.25 6.47 4.60 5.24 4.99

HISPANOAMERICA - - 1.16 4.08 5.51 4.95

AMERICA CENTRAL - - - - — —

ITALIA 3.06 1.71 3.17 2.20 - 2.32

REINO UNIDO 21.84 23.94 21.57 19.27 19.73 21.71

OTRAS NACIONES 6.15 0.57 4.64 3 7.16 3.68

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4. Continuación

1907

a-o

1908

a'O

1909

a■o

1910

g.
o

1911

o,*0

1912

O.'Q

ALEPANTA 10.83 15.05 13.13 11.29 19.03 17.24

ESTADOS UNIDOS 44.95 46.50 55.26 55.95 46.29 50.46

ESPAÑA 2.15 2.68 2.63 2-55 2.17 1.96

FRANCIA 4.98 7.77 5 3.26 4.95 4.86

HISPANOAMERICA 8.99 1.14 0.87 0.70 1.10 1.48

AMERICA CENTRAL — 0.11 0.40 1.83 4.17 3.82

ITALIA 2.53 2.19 2.61 - 2.76 2.11

PEINO UNIDO 23.28 22.78 18.26 17.42 17.34 15.95

OTRAS NACIONES 2.29 1.78 1.84 7 2.19 2.12

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo M° 4. Continuación

1913 1914 1915 1916 1917 1918
O.
'0

g.'O % % a'O g,"O

ALEMANIA 15.44 14.10 0.98 0.02 0.01 -

ESTADOS UNIDOS 51.44 53.27 69.18 70.83 69.48 57.90

ESPAÑA 1.83 1.81 2.68 2.46 2 0.65

FRANCIA 4.46 3.98 1.92 2.73 2.46 1.69

HISPANOAMERICA 3.50 4.37 5.81 4.71 6.35 14.03

AMERICA CENTRAL 4.03 3.58 0.82 3.39 3.87 14.

2.34 1. 89 1.50 0.69
ITALIA 1.96

REINO UNIDO 14.85 14.42 12.52 11.97 12.63 7.87

OTRAS NACIONES 2.49 2.13 6.09 2 1.70 3.12

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4. Continuación

1919 1920 1921 1922 1923 1924

0.
o % % g.q g.

"0 %

ALEMANIA 0.22 13.42 2.04 4.28 6.50 7.96

ESTADOS UNIDOS 78.36 52.11 55.92 61.14 58.99 56.71

ESPAÑA 1.36 1.46 1.86 2.13 1.22 1.37

FRANCIA 0.98 2.59 2.46 1.87 2.04 1.75

HISPANOAMERICA 5.40 3.42 8.14 6.52 7.59 7.40

AMERICA CENTRAL 4.59 6.62 6.39 5.82 2.16 2.71

ITALIA 0.27 — 1.32 0.83 1.52 1.40

REINO UNIDO 7.58 14.21 16.94 14.04 15.65 16.54

OTRAS NACIONES 1.24 6.17 4.93 3.37 4.33 4.16

TOTAL 100 100 100 100 100 100



Anexo N° 4 Continuación

100100100100TOTAL 100

100

1925 1926 1927 1928 1929 1930

o,
'0

a
'O

Q.
'0

Q.
'o

a*0 %

ALEMANIA 10.41 12.33 15.52 15.98 17.52 12.28

ESTADOS UNIDOS 54.15 55.73 50.34 50.18 48.02 49.79

ESPAÑA 1.64 1.53 1.40 1.25 1.23 1.44

FRANCIA 1.38 1.28 1.73 1.51 2.52 2.89

HISPANOA1 ERICA 6.46 2.53 2.77 2.87 3.11 3.47

AMERICA CENTRAL 3.86 3.76 6.02 6.29 5.77 4.32

■ITALIA _ 2.22 2.63 1.69 2.02 —

REINO UNIDO

OTRAS NACIONES

15.62

6.48

14.40

6.22

14.90

4.69

14.27

5.96

12.66

7.15

12.13

12.99

0.69

JAPON — - —



Anexo N° 4. Continuación

100 100

1931 1932 1933 1934 1935
o.*o % q,*o o,"O 0.

'o

ALBANIA ■ 10.41 11.78 12.49 12.10 30.94

ESTADOS TEJIDOS 51.85 52.70 47.70 46.40 34.35

ESPAÑA 1.53 1.78 2.14 1.79 1.18

FRANCIA 2.58 2.63 2.68 2.15 1.41

HISPANOAMERICA 3.86 3.92 2.24 — 0.98

Ai EPICA CENTRAL 4.22 4.01 3.58 4.01 4.01

ITALIA 1.80 2.75 2.80 3.47 2.74

REINO UNIDO 11.16 10.93 13.37 12.58 9.07

OTRAS NACIONES 12.59 9.50 13 11.48 11.15

6.02 6.91
JAPON —

TOTAL ■ 100 100 100

’ " = Tnfome Estadístico (San Joán General Esta*Sg*4ilrfSrj3rT8SF 1s“>-
ng^ílgñ7_1930). SecszHW-
•S¿ (San José, 1906).

mente:



Anexo 5, COMPOSICTON LEL VALOR EN DOLARES ZE? LAS ZZÍPORTACTr-JnS CE COSTA P.TCA (1883-1^3ü)

PRODUCTOS AGROPECUARIOS INDUSTRIA EXTRACTIVA

Año Agrícolas Ganaderos Cafe Banano Otros Azúcar Cacao Minerales Manufacturados Otros
1883 1.750.518
1884 3.390.189
1885 2.150.704
1886 1.917 .-482
1887 4,442.588
1888 3.718.195
1889 4.461.815
1890 6.468.756
1891 5.851.289
1892 4.491.450
1893 4.068.001
1894 4.642.029
1895 4.952.800
1896 4.990.580
1897 4.882.793
1898 5.132.659
1899 4.116.447
1900 5.154.573
1901 4.573.913
1902 6.082.259

1931

1903 6.577.190
1904 6.163.933
1905 7.472.101
1906 7.866.821
1907 8.132.178
1908 6.806.735
1909 7.052.9821910 7.081.5571911 7.353.525
1912 8.632.773
1913 8.909.391
1914 9.502.033
1915 8.520.413
1916 9.559.689
1917 8.681.200
1918 7.637.753
1£19

_Q92QX,
15.997.292
13.079.373

1921 10.790.1141922 13.Ull.6251923 11.809.8671924 15.391.6801925 15.424.7041926 17.977.2901927 17.254.217
1928 18,949.886
1929 17.744.109
1930 15.798.458

59.318 1 .695.417 45.949 8.152
60.419 3 .037.910 282.352 69.927
61.850 1 .912.802 232.659 S. 2*+3
67.030 1 .579.903 333.409 9.170
56.475 3 .933.658 503.416 s.sw
45.661 3 .339.614 373.778 4.803
38.768 4 .070.168 374.355 17.292
56.635 6 .050.132 409.651 8.973
45.975 51.369.693 430.520 51.076
37.984 4.115.205 362.708 13.537
54.720 íi.713.302 349.552 5.147
79.421 14.198.252 443.315 462
43.364 >4.320.711 628.009 4.080
35.382 14.318.286 670.072 2.222
41.986 14.101.680 778.390 2.723

380 4.209.569 923.090 —
108.534 2.943.190 1.173.257
138.007 3.800.187 1.354.386 —
105.528 2.823.291 1.741.570 9.052
98.176 3.179.818 1.878.390 24.051

164.027 4.231.459 2.312.578 33.153
99.581 3.082.972 3.032.700 48.261
94.105 3.771.033 3.641.501 59.567
88.866 3.356.876 4.436.363 73.582
50.201 3.324.861 4.728.628 78.689
51.448 2.046.438 4.685.860 472

108.985 2.640.533 4.356.134 56.315
119.178 2.751.712 4.231.295 98.550

83.033 2.841.647 4.330.040 95.417
107.617 3.545.842 4.952.419 49.402130.032 3.605.930 5.195.858 2.543113.276 4.665.020 4.726.935 25.246299.659 3.731.820 4.428.673 15.829153.848 4.243.682 4.678.482 22.093329.173 3.781.146 4.041.635 80.631229.269 3.707.651 3.316.543 144.097233.955 11.677.694 3.383.592 150.966194.599 6.936.272 4.031.855 100.8474.096 3.835.959 5.803.660 141.9702U2.457 ó.693.331 5.006.148 186.53574.113 4.711.151 5.200.544 245.767

56.753 8.431.202 6.965.400 112.475
58.712 8.410.444 6.261.729 111.960
56.487 10.626.043 6.420.682 103.648
60.632 10.613.519 5.901.881 75.21373.168 12.381.860 5.492.610 47.693
68.181 12.228.066 4.584.127 35.566
96.570 10.419.929 4.375.533 36.158

1932
1933
1934
1935

168.795
391.645
496.252
231.410
245.713

1.533.090
483.069
203.905
558.874

53.32618.242

86.421
85.110

105.060
84.832

175.296
223.787
281.536
238.052
539.327
468.316
525.456
921.706

1.093.531
724.277
622.329
826.917
663.604

1.027.723
896.350
966.838

Fcrest. Pesca
150.437 7.062 80.41053.850 4.628 26.817
115.810 9.947 9.102
60.057 4.416 19.575
60.190 17.275 4.057
41.873 16.996 1.311
18.956 7.828 7.464
58.571 2.832 25.244

141.739 9.493 33.443
81.409 7.743 23.552
91.036 478 51.737

149.336 8.097 23.500
126.608 17.097 9.710
497.545 9.598 12.179
481.476 6.004
345.437 — 19.853
397.940 — 229.850
480.953 — 248.623
321.825 15.892 612.812
230.481 54.138 146.059228.640 56.548 230.914
190.181 28.225 350.016
169.035 12.680 282.453
244.866 10.717 543.041
288.906 17.586 521.238114.112 16.554 680.726104.991 29.464 799.654182.764 33.260 863.247176.758 18.202 1.205.547218.110 19.917 818.258186.780 20.605 1.022.449136.504 8.439 890.98299.049 8.407 811.905117.469 7.857 1.065.527335.540 5.155 1.228.224478.673 5.454 1.101.227286.539 8.733 1.037.967372.221 6.733 1.078.029lu4.728 7.527 571.117163.190 13.523 472.838149.779 4.942 543.659114.123
181.927 18.102

16.487 670.UOR
612.407208.175 13.421 525.263193.791 17.983 370.250130.018 21.498 232.902117.036 20.396 32.13682.571 17.272 43.082

Nota: Los datos referentes al valor total de la exportación de 1931 1935, se incluyen como

TOTAL
2.668 15.295 2.060.7081.467 8.527 3.SUS.8972.068 9.868 2.359.3992.354 13.016 8.083.9306.005 10.519 9.597.1092.360 8.665 3.835.061576 10.777 9.596.186765 8.094 6.620.89814.118 11.919 6.107.9763.303 13.484 9.658.925977 7.582 9.279.531— 92.118 9.999.501— 9.008 5.158.587— 22.984 5.568.268— 29.147 5.991.906— 131.952 5.630.281— 39.690 9.892.961— 46.799 6.068.955— 50.475 5.680,99546.427 5.657.590— 42.862 7.300.181308 202.209 7.039.953— 64.527 8.099.90110.552 32.364 8.797.227227 80.827 9.091.163• 203 75.617 7.795.3955 79.785 8.175 . 866— 54.847 8,339.853116 89.241 8.926.92298.164 9.899.8398.528 46.364 10.329.1997.665 60.565 10.719.9695.950 223.264 9.968.69732.679 186.883 11.123.9525 130.715 10.710.01215.318 158.586 9.626.2805.306 136.969 17.706.761765 205.702 19.937.9221.074*. 224.296 11.772.953506' 262.718 19.126.8571.639 _05.°33 12.789.832829 279.567 16.531.962214 121.644 16.916.09520 181.523 18.962.17 9 1- 138.894 18.035. 76715.029 173.962 19.596.963 II145 169.707 18.151.710 1132 211.221 6.299.206 |

14.272.222
8.530.867

10.675.115
8.696.150
8.250.129



/Anexo 5. COMPOSICION EEL

PRODUCTOS AGROPECUARIOS

Año Agrícolas Ganaderos Café Banano Otros

1883 1.750.518 59.318 1.695.917 U6.9U9 8.152
1884 3.390.189 60.919 3.037.910 282.352 69.927
1885
1886

2.150.709 61.850 1.912.802 232.659 5.293
1.917.982 67.030 1.579.903 333.409 9.170

1887 9.992.588 56.975 3.933.658 503.416 5.519
1888 3.718.195 95.661 3.339.619 373.778 9.803
1889 9.961.815 38.768 9.070.168 374.355 17.292
1890 6.968.756 56.635 6.050.132 409.651 8.973
1891 5.851.289 95.975 5.369.693 430.520 51.076
1892 9.991.950 37.989 9.115.205 362.708 13.537
1893 9.068.001 59.720 3.713.302 349.552 5.197
1894 9.692.029 79.921 9.198.252 443.315 962
1895 9.952.800 93.369 9.320.711 628.009 9.080
1896 9.990.580 35.382 9.318.286 670.072 2.222
1897 9.882.793 91.986 9.101.680 778.390 2.723
1898 5.132.659 380 9.209.569 923.090 —
1899 9.116.997 108.539 2.993.190 1.173.257 —
1900 5.159.573 138.007 3.800.187 1.354.386 —
1901 9.573.913 105.528 2.823.291 1.741.570 9.052
1902 5.082.259 98.176 3.179.818 1.878.390 24.051
1903 6.577.190 169.027 9.231.959 2.312.578 33.153
1909 6.163.933 99.581 3.082.972 3.032.700 48.261
1905 7.972.101 99.105 3.771.033 3.641.501 59.567
1906 7.866.821 88.866 3.356.876 4.436.363 73.582
1907 8.132.178 50.201 3.329.861 4.728.628 78.689
1908 6.806.735 51.998 2.096.938 4.685.860 472
1909 7.052.982 108.985 2.690.533 4.356.134 56.315
1910 7.081.557 119.178 2.751.712 4.231.295 98.550
1911 7.353.525 83.033 2.891.697 4.330.040 95.417
1912 8.632.773 107.617 3.595.892 4.952.419 49.402
1913 8.909.391 130.032 3.605.930 5.195.858 2.543
1919 9.502.033 113.276 9.665.020 4.726.935 25.246
1915 8.520.913 299.659 3.731.820 4.428.673 15.829
1916 9.559.689 153.898 9.293.682 4.678.U82 22.093
1917 8.681.200 329.173 3.781.196 4.041.635 80.631
1918 7.637.753 229.269 3.707.651 3.316.543 144.097

15.997.292
13.079.373

233.955 11.677.699 3.383.592 150.966
199.599 6.936.272 4.031.855 IOS.84ü

1921 10.790.11U 79.096 3.835.959 5.803.660 141.970
1922 13.011.625 2U2.957 0.693.331 5.ÜU6.148 186.535
1923 11.809.867 79.113 9.711.151 5.200.544 245.767
192U 15.391.680 56.753 8.931.202 6.065.400 112.475
1925 15.U2U.70U 58.712 8.910.999 6.261.729 111. W
1926 17.977.290 56.987 10.626.093 6.420.682 103.648
1927 17.2SU.217 60.632 10.613.519 5.901.881 75.2131928 18.9U9.886 73.168 12.381.860 5.492.610 47.693
1929 17.7UU.109 68.181 12.228.066 4.584.127 35.566
1930 15.798.U58
1931
1932
1933
19 3U
1935

96.570 10.919.929 4.375.533 36.158

INDUSTRIA EXTRACTIVA

Azúcar Cacao Forest. Pesca Minerales
— 150.437 7.062 80.410

— — 53.850 4.628 26.817
— 115.810 9.947 9.102— — 60.057 4.416 19.575
— — 60.190 17.275 4.057

— 41.873 16.996 1.311
— — 18.955 7.828 7.464
— — 58.571 2.832 25.244
— — 141.739 9.493 33.443
— — 81.409 7.743 23.552
— 91.035 478 51.737
— 149.335 8.097 23.500
— 126.508 17.097 9.710
— - 497.545 9.598 12.179
— 481.475 6.004 —
— — 345.437 — 19.853
— — 397.940 — 229.850
— 480.953 — 248.623
— — 321.825 15.892 612.812
— - 230.481 54.138 146.059— — 228.640 56.548 230.914
— — 190.181 28.225 350.016— - 169.035 12.680 282.453— — 244.865 10.717 543.041— — 288.906 17.586 521.238— 73.965 114.112 16.554 680.726— — 104.991 29.464 799.654— — 182.764 33.260 863.247— ' 86.421 176.758 18.202 1.205.547— 85.110 218.110 19.917 818.258— 105.060 186.780 20.605 1.022.449— 84.832 136.504 8.439 890.982168.795 175.296 99.049 8.407 811.905391.645 223.787 117.469 7.857 1.065.527496.252 281.536 335.540 5.155 1.228.224231.410 238.052 478.673 5.454 1.101.227245.713 539.327 286.539 8.733 1.037.9671.533.090 468.316 372.221 6.733 1.078.029483.069 525.456 lu4.728 7.527 571.117203.905 921.706 163.190 13.523 472.838558.874 1.093.531 149.779 4.942 543.65953.326 799.277 114.123 18.102 670.40818.242 622.329 181.927 16.487 612.407— 826.917 208.175 13.421 525.263— 663.604 193.791 17.983 370.250— 1.027.723 130.018 21.498 232.902— 896.350 117.036 20.396 32.136- 966.838 82.571 17.272 43.082

Mota: Los datos referentes al valor total de la exportación de 1931 a 1935, se incluyen coto inforración oonplenontaria

Manufacturados Otros TOTAL
2.668 15.295 2.060.7081.467 8.527 3.545.8972.068 9.868 2.359.3492.354 13.015 8.083.9306.005 10.519 4.597.1092.360 8.665 3.835.061576 10.777 4.546Í186765 8.094 6.620.898

14.118 11.919 6.107.9763.303 13.484 4.658.925
977 7.582 4.274.531

— 92.118 4.994.501
— 9.008 5.158.587— 22.984 5.568.268— 29.147 5.441.406— 131.952 5.630.281— 39.690 4.892.461— 46.799 6.068.955— 50.475 5.680.445— 46.427 5.657.540— 42.862 7.300.181308 202.209 7.034.453— 64.527 8.094.90110.552 32.364 8.797.227227 80.827 9.091.163■ 203 75.617 7.745.3955 79.785 8.175.866— 54.847 8,334.853116 89.241 8.926.422— 98.164 9.894.8398.528 46.364 10.324.1497.665 60.565 10.719.4645.950 223.264 9.968.64732.679 186.883 11.123.9525 130.715 10.710.01215.318 158.586 9.626.2805.306 136.969 17.706.761765 205.702 14.937.4221.074'. 224.296 11.772.953506' 262.718 14.126.8571.639 ,05.833 12.789.832829 279.567 16.531.462214 121.644 16.416.09520 181.523 18.962.37 9— 138.894 18.035.76715.029 173.962 19.596.463145 169.707 18.151.710 132 211.221 16.249.206 '*

14.272.222 /
8.530.867 II

10.675.115 |l
8.696.150 [I

8.250.129 M

Puente*.  Dirección General de Estadística, Muarios (San José, 1883-1930)



Anexo N0 6> COMPOSICION IEL VALOR EN DOLARES IE LAS IMPORTACIONES EE COSTA RICA (1883:1935)

BIENES LE CONSUMOMATERIAS PRIMAS

Año Materiales de
Construcción

(1)

Industria
(2)

Minería
. (3)

Agricultura
(4)

Ganadería
(5)

1833 102.271 119.273 1.839 776 300
1884 132.537 214.368 3.871 1.282 2.731
1885 116.473 260.925 91 4.584 1.066
1886 175.418 382.595 — 20.771 1.328
1887 135.635 379.834 3.489 53.069 1.757
1888 171.282 324.602 16.515 2.031 1.364
1889 239.809 395.782 10.348 1.636 eqq
1890 283.819 454.351 17.663 2.571 1.305
1891 468.533 464.920 — 4.675 1.554
1892 311.514 370.684 — 4.243 1.059
1893 223.594 359.250 10.580 1.634 984

1B9U
1895
1096
1B97
1898
1890
1900
1901
1902
1903
1909
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1919
1915
1916
1917
1918
1918
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929'
1930
1931
1932

498.677
450.887
513.945
891.187
687.244
936.257
797.088
610.183
248.833
380.620
262.399
80.539

351.407
1.061.798

423.768
373.793
517.071
590.961
620.171
661.959

1.090.226
1.325.979
1.675.073

694.984

578.202 17.786 28.399 3.847535.985 1.202 9.291 6.932689.635 17.241 14.496 7.729849.136 22.089 24.710 4.934830.303 19.668 65.034 6.251858.965 26,752 50.273 5.38o1.107.074 44.220 43.683 4.095731.429 36.294 43.844 3.923850.419 23.286 14.027 975909.303 40.359 28.498 9.326857.922 37.543 14.106 3.775634.518 41.585 5.256 2211.208.346 34.180 24.127 1772.890.520 37.595 42.165 7.8231.332.032 30.678 21.773 3.5571.108.580 28.667 33.849 7.0121.484.936 35.231 39.840 6.9812.020.055 35.213 60.466 15.0281.779,549 25.320 108.826 28.6661.914.980 15.647 97.988 35.5532.162.796 16.875 181.314 44.4512.037.801 31.194 134.166 44,7172.411.999
1.396.141 24.295

12.448 204.291
119.872 39.981

19.133
1933
1934
1935

No Duradarcs Duradercs Industria
(8)(6) (7)

1.116.846 235.922 22.624
2.635.433 293.855 131.776
2.639.695 385.294 115.783
2.344.496 404.133 66.579
2.695.347 555.692 94.593
3.539.640 525.395 65.256
4.951.928 576.919 222.695
4.346.812 676.284 110.550
5.702.222 711.481 143.208
3.622.009 438.335 133.826
3.952.527 615.348 124.720 -

4.235.348
3.173.788
3.419.223
4.006.913
4.575.676
4.442.421
4.071.035
3.685.431
2.181.638
3.714.161
3.092.731
2.171.509
4.457.810
9.345.492
4.577.088
4.674.754
5.074.948
5.874.369
7.212.228
6.842.142
7.983.579
8.723.587
9.069.072
5.258.486

504.275
444.766
438.790
578.195
882.2 46
776.367
770.050
592.207
302.955
527.055
499.594
250.813
463.524

2.874.357
1.014.333

870.299
950.881

1.219.448
1.612.938
1.838.976
2.236.619
2.344,4 53
2.357.772
1.220.589

388.306
304.622
355.235
346.669
940.106
924.470
538.506
937.859
289.040
339.705
267.867
142.633
354.337
727.932
966.949
270.670
917.596
579.508
680.565
672.405
717.576

1.150.628
1.335.925

605.769

1906 no fue
valor total

posible elaborar la ccmposición de las importaciones
de la importación de 1931 a 1935, se incluyen 00,110

Pana los años de 1894 a
tos datos referentes al

par falta de inforroacián.
inforración ccmplenentana

FUente: Estadísticas delj
EstadístÍM. Anuarios (San José (1883-1893). Priscilla Albarnacín y £^¿1977 (mimeografiaJ

ae-Costa Rica (1907-1946); Importaciones 7 Exportaciones. Escueli de Historia y Geografía, U. de L.K., ,



BIENES EE CAPITAL

Minería Agricultura Ganadería Ccnstruccicries Transporte Otros Bienes
(9) (10) íll) (12) (13) de Capital

(14)

52 19.897 - 416 108.531 1.9921.209 49.151 8 745 15.706 2.219
311 44.570 4 329 12.916 2.073

2.958 53.286 — 1.067 53.201 3.0352.064 54.725 16 5.960 790.045 14.3392.147 121.742 365 3.546 396.597 17.1213.159 216.888 2.400 3.111 451.835 5.5537.873 146.655 — 1.930 442.250 11.8401.909 186.133 8.143 1.901 370.608 13.3721.467 84.031 6.322 1.405 247.589 8927.420 129.548 - 789 265.364 4.172

85.446 138.667 6.690 — 594.249
18.502 119.029 41.722 — 240.138

128.352 112.462 6.718 — 171.339
86.364 122.861 21.994 384.646
60.223 125.817 5.980 166.047

134.956 147.629 6.816 ' — 357.899
118.570 122.480 8.883 546.057
86.368 126.821 3.070 280.606
58.231 47.989 330 — 99.322

102.071 64.814 4.609 — 128.511
66.993 54.753 3.514 — 152.635
56.897 16.923 675 — 66.283
86.703 90.443 2.660 — 88.332
82.410 1.228 1.242 10.926 316.068
66.072 307.280 2.957 20.724 430.967
54.666 179.292 7.282 11.120 258.019
31.831 41.796 1.121 13.593 594.960
69.886 229.637 10.080 9.493 628.564
34.905 285.708 6.439 5.570 668.163
24.238 243.817 17.327 5.833 738.892
18.301 259.842 11.241 15.208 295.115
12.140 346.168 4.804 15.056 654.451
1.734 395.722 6.509 62.489 1.263.986

766 249.796 11.155 4.528 195.784

39.954
24.444
19.902
29.287
40.173
58.089
90.959
87.353
52.741
66.759
29.095
9.578

16.120
74.901
57.100
56.588
56.693
70.276
84.521
98.894

157.836
193.914
253.101
134.386

hercio Exterior
>)----------


