COSTA RICA: MOVIMIENTO MARITIMO
Y LINEAS NAVIERAS EN EL PUERTO
DE PUNTARENAS
1883-1930

Ana Cecilia Romdn Trigo*

El objetivo de Ia presente investigacion es estudiar el
movimiento maritimo y el tonelaje de las embarcaciones
que visitaron al Puerto de Puntarenas de 1883 2 1935. Asi-
mismo, se ocupa de cuiles lineas navieras Y en qué condi-
ciones brindaron regularmente servicio por ese puerto.

El inicio del periodo se ubica en 1883, afio en que la
Direccién General de Estadistica empez6 a publicar siste-
miticamente sus Informes con los datos de nuestro inte-
rés,! ademis, para entonces ya se exportaban los dos prin-
cipales articulos de ]a €conomia de exportacién del pais:
el café y el banano. Hacia 1930, afio en que finaliza este

y endbgenos.2

—_—
* Docente e investigadora. Escuela de Historia, Universidad de
Costa Rica.
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En los albores de la vida independiente Costa Rica
era un naciente estado caracterizado por una economia po-
bre y marginal y una escasa poblacién que apenas alcanza-
ba los 70.000 habitantes, mayoritariamente localizados en
las tierras altas del centro del pais.?

Las escasas y poco importantes actividades economi-
cas del perfodo colonial no permitieron la construccion de
obras de infraestructura importantes que solo se justificaron
en el siglo XIX. Fue con el desarrollo de la produccion de
café a partir de 1830, cuando las gestiones ¥ los recursos
del naciente estado nacional se destinaron a la apertura de
una via de exportacién apta para el transporte de ese pro-
ducto. La solucion se dificultaba por el relieve particular-
mente irregular del pais, pero sobre todo, por la situacion
de la principal y dnica zona productora de café existente €n
los afios anteriores 2 1935, ubicada en las tierras altas cen-
trales, en un punto mas o menos equidistante entre el litoral
pacifico y el caribe.*

La construccion de un camino hacia el Atlantico era
la alternativa mas favorable, ya que hubiera permitido un
acceso mas directo y menos distante y costoso 2 los mer-
cados europeos, 10s principales consumidores del café na-
cional. (Véase fig. 1 en pag. 2). Sin embargo, esa alternati-
va fue irrealizable por los obsticulos de dificil salvacion
que se presentaron: una distancia mayor €n un abrupto
relieve, la presencia de lluvias fuertes y continuas y una
espesa vegetacion.

Por su parte, la ruta pot el Pacifico exigia bordear el
Cabo de Hornos, lo que implicaba un viaje mucho mas largo,
duradero y COStoso, condiciones que ni siquiera el inicio del
funcionamiento del Ferrocarril de Panama en 1855 permitio
evadir, por las altas tarifas que cobraban. Sin embargo, la dis-
tancia del centro del pais al Pacifico era corta, la zona forma-
ba parte del ecimene desde la colonia, y las condiciones
eran mas favorables para la construccién de un camino.®

Desde 1765 las fuentes histéricas mencionan el uso
de Puntarenas como puerto.7 Sin embargo, fue a principios
del siglo XIX cuando la necesidad de exportar el floreciente
cultivo del café, convirtié a Puntarenas €n la via de exporta-
cién e importacién por excelencia y en 1845 en el punto
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terminal de la recién construida Carretera Nacional que lo
comunicaba con San José y sus alrededores, la principal zo-
na cafetalera del pafs.

Este era un camino de tierra, adecuado tnicamente
para el trinsito de carretas y sus condiciones empeoraban
durante la estacién lluviosa, sin embargo, constituys6 la prin-
cipal via de comunicacién entre San José y Puntarenas hasta
la finalizacién del Ferrocarril a] Pacifico en 1910.8

El movimiento maritimo

El Puerto de Puntarenas fue Ia mas importante via de
€xportacion e importacién de Costa Rica hasta principios de
la década de 1870 en que se habilit6 el Puerto de Limén en
el Caribe y se empez6 a construir el Ferrocarril a] Atlantico.?

A partir de esa fecha ambos puertos empezaron a
competir por el trifico de exportacién e importacién y hacia
1891 un afio después de Ia finalizacion del Ferrocarril al
Atlantico, el nimero de barcos que entraron a Puntarenas
no se volvié a superar sino hasta en los afios de 1925 y
1926, lo que muestra el triunfo de la via por Limén. (Véase
Fig. 2 en p. 4. A partir de entonces este puerto absorbié
8ran parte de la exportacién de café y la totalidad de la de
bananos, cuya 4rea de explotacién se encontraba ubicada
exclusivamente en el litoral atlantico hasta 1930.

El Puerto de Puntarenas, por su parte, absorbi6 prin-
cipalmente la exportacién de algunos productos como la
madera, los cueros, el oro, la concha perla, etc., actividades
todas localizadas en el litoral pacifico de Costa Rica,10 y sélo
secundariamente la exportacién de café, ya fuera el grano
producido hacia el oeste del Valle Central, o parte importan-
tes del resto de la produccién, especialmente cuando por
alguna circunstancia se hacia imposible su salida por el
Atlantico como sucedié en 1928 en que se interrumpié ese
ferrocarril.

La existencia de un trifico maritimo mayor, con un
ritmo de crecimiento mas acelerado, en el caso de Limén
que en el de Puntarenas, obedecié a que el primero conta-
ba con una buena linea de comunicacién con el interior del
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pais, el Ferrocarril al Atlantico, junto con und estratégica
ubicacién en relacion con los principales mercados y cen-
tros industriales internacionales, y por tanto a su condicion
de centro de despacho y recibo de volimenes de carga ma-
yores, lo que le asegur6 un servicio regular de vapores mas
eficiente y frecuente. Ademads influyeron las condiciones na-
turales que hacfan de Limén un buen puerto, complementa-
das por la existencia de unas instalaciones portuarias bas-
tante completas.

Por su parte, Puntarenas conté un volumen inferior
del movimiento maritimo nacional de 1883 a 1930. Tanto su
situacién menos favorable en relacién con los mercados y
centros industriales, asi como, sus vias de comunicacion
con el interior y la existencia de un servicio maritimo me-
nos constante y eficiente, pero mas caro, unidas a sus esca-
sas condiciones naturales como puerto de altura y a su defi-
ciente infraestructura portuaria COmo Veremos luego, actua-
ron en el sentido de perjudicar sus actividades maritimas.!

Durante nuestro periodo de estudio, la participacion
minoritaria del puerto del Pacifico en el movimiento mariti-
mo del pais, como se menciond, se reflejo claramente en el
nimero y el tonelaje de las embarcaciones que visitaron el
puerto de Puntarenas. (Véase Fig. 2 en p. 4). Desde 1883
cuando entraron 95 barcos, se presentaron fluctuaciones re-
sultado de la competencia establecida por Lim6n hasta al-
canzar en 1905 la cifra mds baja de todo el periodo en que
visitaron Puntarenas solo 71 embarcaciones. A partir de ese
afio y hasta 1935 se inici6 el ascenso con fluctuaciones en
el ndmero de barcos que tocaron el puerto. La mas marcada
de las bajas correspondio a 1917, debido a los efectos de la
Primera Guerra Mundial. La tendencia expansiva de 1905 a
1935 estuvo vinculada a la finalizacién del Ferrocarril al Pa-
cifico en 1910, a su electrificacion a fines de la década de
1920, a la apertura con fines comerciales del Canal de Pana-
ma a partir de 1919, asi como el inicio de la actividad bana-
nera en el litoral pacifico del pais.

El tonelaje de los barcos que entraron a Puntarenas
pasé, con fluctuaciones, de 126.240 toneladas en 1883 a
mas de medio millén hacia 1930. (Véase fig. 2 en p. 4. La
relacién entre el nimero de barcos 'y el tonelaje respectivo
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la situacign anteriormente Citada, asf como “la terminacién
del ferrocarri] de Limén trajo como consecuencia inmediata
el decaimiento de la ciudad” “y €l Puerto tuvo que llevar
vida anémica en forma ta]” | « que el espiritu de construc-
Cién desaparecig y la depreciacién de la propiedad urbana
llegs a sus limites” 14 Para Contrarrestar esy Situacion se jng.-
taurs la franquicia 4 la importacign de maderas de construc-



tarenas, S€ neutralizaron en alguna medida en virtud del fo-
mento de otras actividades comoO la explotacion delasal, la
pesca, ]a madera, las minas, etc.; €n tal forma, que asegura-
ba en 1899 el diputado, por €sa provincia: «pyntarenas €s
una ciudad que tene vida propia como lo demuestran las
construcciones que constantemente S€ llevan a cabo ¥ el
ensanche que Su comercio y la agricultura han tomado jus-
tamente cuando s€ esperaba, que decayera por completo”!

Aunque €l crecimiento del puerto fue relativamente
lento, v la poblacién de toda la provincia pas6 de concen-
trar el 4,2% del total de 12 poblacién del pais en 1883, el 5,1
en 1927,77 Puntarenas no ofrecia problemas graves de sani-
dad y tuvo acceso 2 los servicios publicos indispensables.

Los pr'mcipales problemas de sanidad de la ciudad
fueron solucionados mediante la construccion del tajamar
en 1902, con el objeto de evitar los efectos de las fuertes
marejadas. En 1904 fue prolongado, de manera que prote-
giera todo el cuadrante del lado del estero.’® Contribuyeron
ademas, las importantes obras realizadas en este campoO €n
1905, que culminaron COnN la instalacion del servicio de
cloacas hacia 1920. En la Gltima década del siglo XIX la po-
blacién contd con el servicio de cafierfa y en 12 primera del
siguiente con Juz eléctrica.’’?

Hacia 1928, relacionado con la electrificacion del fe-
rrocarril y los progresos en la infraestructura portuaria, s€ ini-
ci6 la construccion de diversas obras publicas que beneficia-
ron notablemente & la poblacién de Puntarenas. S€ dot6 defi-
nitivamente 2 12 ciudad de agua potable, se construyeron €l
mercado, el rastro’y el cementerio, Y 5€ repararon las calles.®

El Puerto de Puntarenas cont6 con servicio telegrafico
desde 1869. Hacia 1926 se intentd establecer el servicio tele-
grafico sin hilos, para obtenet inmediata comunicacion con
las naves que surcaban las aguas del Pacifico. Las estaciones
para las comunicaciones telefénicas Y telegraficas fueron es-
tablecidas después de 19282

Fl crecimiento de la ciudad de Puntarenas ¥ la exis-
tencia de ciertos servicios publicos fue mas lento que €n Li-
mén, no obstante, hacia 1930 los avances experimentados
eran satisfactorios ¥ $€ iniciarfa a partif de entonces un cre-
cimiento mas acelerado.
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Las instalaciones Y los servicios portuarios

ta 1929. (Véase Fig. 3 en p. 6).
Este muelle se Proyectaba en e] mar hasta alcanza;
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Ademis del muelle de la playa, existian hacia 1880
dos muelles en el estero. Por una parte, €l muelle del Res-
guardo, de reciente construccion ¥ de reducidas dimensio-
nes, de hierro casi en su totalidad; y por otra, uno en condi-
ciones bastante deplorables propiedad de la Compapia de
Agencias de Costa Rica. Entre 1910y 1914 se construyé un
muelle de cemento armado, para sustituir al primero, que
contenia las oficinas del Resguardo y de las compafias de
navegacion. (Véase fig. 3 P 6) También se intent6 infruc-
tuosamente el levantamiento de un muelle en la estacion
nueva del ferrocarril, con el objeto de cargar directamente
los carros.?

El servicio tan defectuoso prestado por el muelle de
la playa promovio la construccion de un NUEVO muelle que
contara con los requisitos, y2 que: “Una de las necesidades
publicas mas sentidas es la dotar 2 nuestro puerto del Paci-
fico de un muelle que evite las graves molestias que ocasio-
na el transporte de las mercancias que S€ embarcan y de-
sembarcan desde el muellecito actual al lugar donde anclan
las embarcaciones de gran calado y que lo ponga en las
condiciones que exige el aumento comercial y el incremen-
to que dia 2 dia toma la importancia y Ja exportacion actua-
les” 27 Atn cuando habia sido objeto de varias reparaciones
superficiales, hacia 1926, las condiciones del muelle eran
tan precarias, que S€ recomendaba la demolicién de la es-
tructura. Finalmente en 1927, s€ inicio la construccion del
muelle de Puntarenas y de las bodegas adyacentes, espe-
cialmente para el almacenamiento del café. El muelle conta-
ba con 330 metros de longitud y en la parte mas profunda,
alcanzaba los 18 metros.2® La realizacion de estas obras be-
neficié notablemente al Puertoy ala ciudad de Puntarenas,
especialmente 2 partir de la electrificacion del ferrocarril.??

Los edificios de la aduana y la capitania del puerto s€
mantuvieron €n condiciones similares 2 las del muelle. En
1871 se construyeron la aduana y las bodegas nacionales,
frente a la playa y al muelle3® La capitania se mantuvo en
un estado deplorable durante todo el periodo, pero no fue
sino hacia finales de la década de los 20, que ambos edifi-
cios se edificaron de nuevo. La aduana en el mismo lugar Y
la Capitania en la entrada del muelle grande®!
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El servicio de muelle que se brindaba en el Puerto de
Puntarenas era muy precario y riesgoso, ya que como lo he-
mos mencionado, los barcos de gran calado no podian atra-
car en €l, por la escasa profundidad del fondeadero. Para el
servicio de carga y descarga se utilizaban lanchas que fun-
cionaban tnicamente durante el dia.32 Las lineas del ferroca-
11il no entraban al muelle, lo que obligaba a emplear faqui-
nes o carretones para el transporte de la carga desde la es-
tacién ubicada en las cercanias del muelle hasta este, en el
caso de la exportacién, del mismo a la Aduana en el caso
de la importacién.33

Las condiciones y la capacidad de la aduana de ese
puerto provocaron constantemente pérdidas al comercio y
al Gobierno. Desde 1891 se protestaba por la incapacidad
de las bodegas nacionales del Puerto de Puntarenas para al-
macenar la mercaderia. Razén por la cual se depositaba en
las calles cercanas a la aduana, en los patios de la misma,
etc. Esta situacion implicaba grandes riesgos para la conser-
vacion de los bienes en buen estado. En 1897 se fijé un
tiempo limite de cuatro meses para retirar las mercaderias
almacenadas bajo pretexto de venderlas publicamente en
caso contrario.34

La construccion del nuevo muelle en 1927, permiti6 el
atraque de los barcos, la carga y descarga directamente de o
en los carros del ferrocarril y el abastecimiento de los prime-
ros mediante un tanque de agua potable .35 El horario regular
de ambos puertos, fijaba la apertura de los muelles a las 6
am. y su clausura a las 6 p.m. Algunas compaiias navieras
que hacian servicio regular tuvieron el privilegio, como lo
veremos luego, de no estar sujetas a dichas regulaciones.36

Tanto en el puerto de Puntarenas como en el de Li-
mon, se ofrecieron bajo administracién nacional otros servi-
cios relacionados con el trifico maritimo tales como los fa-
10s, las boyas y las lanchas de las capitanias que eran utili-
zadas por las autoridades para visitar las embarcaciones que
arribaban. No obstante, el esfuerzo hecho por el gobierno a
fin de equiparar debidamente a sus puertos, especialmente
al del Atlantico, no dio los resultados esperados. En general
los servicios prestados fueron bastante deficientes y esta si-
tuacion provocé quejas constantes de parte de los capitanes
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de los buques.?” Esta situacion trajo consecuencias lamenta-
bles en Puntarenas donde unidas a las desfavorables condi-
ciones naturales para la navegacién, causaron frecuente-
mente accidentes y naufragios.3®

Las lineas navieras

El crecimiento de las actividades de exportacién e im-
portacién demandé un desarrollo paralelo de las comunica-
ciones con el exterior, y especialmente del transporte mariti-
mo, cuyos servicios eran imprescindibles para el exitoso de-
senvolvimiento del comercio internacional. Antes de 1890,
dnicamente una linea naviera, la Pacific Mail Steam Ship
Co., prestaba servicios regulares en el puerto de Puntarenas
con un itinerario y con tarifas previamente establecidas se-
gtn contrato firmado con el Gobierno.?

Los contratos

A partir del dltimo cuarto del siglo XIX y hasta 1930,
proliferaron los contratos entre el gobierno y las diferentes
compaifias de vapores con el objeto de lograr un eficiente
servicio de transporte entre los puertos nacionales y los del
extranjero, pues “nada se ha omitido para mantener en
nuestros puertos un buen servicio periédico de vapores, que
facilite y normalice las comunicaciones con el exterior y fa-
vorecer las transacciones comerciales”. 40 (Véase Cuadro 1).

A continuacién analizaremos las disposiciones esta-
blecidas en los contratos suscritos para asegurar el servicio
maritimo en el puerto de Puntarenas.

Las lineas navieras se comprometieron a visitar regu-
larmente ese puerto, y a permanecer en él el tiempo necesa-
rio para realizar las operaciones de carga y descarga, que no
debia exceder del término de 24 horas, excepto si la compa-
fifa lo consentia, ni ser inferior al de 12 horas luz cuando el
gobierno lo exigiera. En algunos periodos se le permitié a
los vapores de linea directa de la Pacific Mail Steam Ship Co.
permanecer tnicamente 6 horas luz en el puerto.4!
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Ademas, los vapores de estas compafiias navieras te-
nian que transportar gratuitamente la correspondencia de y
para Costa Rica, conforme lo estipulaba el reglamento, y es-
taban obligados a ceder el Gobierno, sin pago alguno por
parte de este, un nimero de pasajes que oscilé entre 2-4 y
6 para uso de sus agentes diplomaticos y sus funcionarios.?

Asimismo, se estipul6 que la tarifa de fletes no podia
variarse en el periodo de vigencia del contrato y que el iti-
nerario de los vapores y cualquier cambio que este sufriera,
habia de ser comunicado al Gobierno y al piblico, para lo-
grar en esta forma, una utilizacién efectiva del servicio.

Cuando los gobiernos atravesaban una situacién poli-
tica conflictiva, se prohibia a las compaiias, trasladar a los
puertos de la Republica, tropas, armamento, o individuos,
cuya inmigracion estuviera vedada por la legislacién nacio-
nal, sin la previa autorizacién del gobierno.

Como una compensacién a los servicios prestados
por las compaiifas, el Gobierno otorgé la exencién total de
los derechos del Puerto a sus vapores, a excepcién del de
faro, que no serfa superior a $10 por cada vapor. La Pacific
Mail Steam Ship Co., la Pacific Steam Navegation Co. y la
Cifa. Sudamericana® disfrutaron durante la vigencia de sus
contratos de este beneficio, y por un lapso menor la Cia. de
Vapores Alemanes Kosmos.

En 1887 se firm6 un contrato con la Cia. de Vapores
del Marqués del Campo y con D. Pedro Terres# —propietario
independiente de algunos buques— para que prestaran sus
servicios en el puerto de Puntarenas. Dichos contratos esta-
blecian el goce de ciertos privilegios por parte de estas com-
pafifas. La escasa importancia de la del sefior Terres, convir-
ti6 practicamente a la del Campo en la tnica autorizada para
reducir el 5% de los derechos de aduana de las mercaderias
transportadas en todos los buques de su propiedad.

Obviamente, tal situacién colocaba en una desventa-
josa posicion a la Pacific Mail Steam Ship Co., que era la
principal empresa prestataria del servicio en el puerto del
Pacifico, con marcados caracteres monopolistas. La reaccion
no se hizo esperar y se recibieron enérgicas protestas de los
funcionarios de la compafiia y del Gobierno de Estados
Unidos, que ademds de proteger los intereses de su flota
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mercante consideraban que la disposicién citada, creaba
condiciones perjudiciales para las importaciones de merca-
derias de su pais que vinieran a través de esa linea naviera.

En relacién con lo anterior, comentaba Henry C. Hall,
Consul de Estados Unidos en Centroamérica. “La estipula-
cioén cierra pricticamente el comercio importador de los
puertos del Pacifico de Costa Rica a los veleros americanos
por un periodo de 10 afos, los excluye también de la parti-
cipacién en el mismo comercio importador de San Francis-
co y otros puertos de Estados Unidos en el Pacifico”. 4

Consecuentemente, el Gobierno norteamericano deci-
di6 aplicar medidas igualmente discriminatorias “y por consi-
guiente los cargamentos de buques costarricenses que en-
tren en aquella nacién quedarin sujetos a los derechos dife-
renciales sefialados...”® y es de esperar que el Gobierno de
Costa Rica haga algunos arreglos para impedir que estas hos-
tilidades sean puestas en practica”.¥’ Evidentemente, estas
disposiciones no perjudicaban al pais directamente, pues ca-
recia de una flota mercante. Sin lugar a dudas, la linea de la
Cia. de Vapores del Marqués del Campo, perjudicé en gran
medida“® los intereses de la Pacific Mail, ya que como lo ex-
presa Mr. Leverich, Agente de la compafia en una carta al
c6énsul norteamericano: “Yo traigo este problema a su aten-
cién para mostrarle lo imposible que es para esta compariia
competir con la del Campo, mientras las tarifas aduaneras
discriminatorias estén vigentes”.¥ En cambio, los vapores de
D. Pedro Terres eran pocos, de dimensiones muy reducidas,
e incapaces de establecer una competencia efectiva.

Probablemente, las presiones y amenazas proferidas
por el gobierno de Estados Unidos, asi como el progresivo
incumplimiento del itinerario por parte de la linea de vapo-
res del Marqués del Campo, llevaron al gobierno de Costa
Rica a rescindir el contrato con esa compaifiia, hecho que fa-
voreci6 a la Pacific Mail Steam Ship Co.

El estado se obligaba en los contratos a subvencio-
nar a algunas lineas de vapores pagando por sus servicios
y a permitir la libre exportacién de esa suma. De los va-
pores que visitaban el Pacifico tuvieron acceso a ella, la
Pacific Mail Steam Ship Co., a la que le correspondieron
las sumas de $18.000 pesos, $12.000 pesos y $9.000 pesos
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anualmente, segin lo indicado en los contratos de 1881,
1884 y 1910 respectivamente.>!

A partir de 1919 no se firmaron mas contratos con €s2
empresa, por considerar el estado que resultaban perjudicia-
les a sus intereses, y el servicio se rigié entonces, por un
acuerdo provisional. Sin embargo, todavia en 1924 se la pa-
garon 2 la Pacific Mail Steam Ship las anualidades atrasadas
desde 191652 Por un periodo corto, conforme a la vigencia
de sus contratos, la compaiifa del Marqués del Campo reci-
bi6 la suma de $10.000 por afio, y la Pacific Steam Navega-
tion Co. y la Compafifa Suramericana, $5.000 correspon-
dientes a cada anualidad.>

Asi, a pesar de lo gravosa que esta contribucién era
para el fisco, y para la reserva de divisas del pais, la necesi-
dad de servicios regulares y seguros de transporte maritimo
en los puertos nacionales, que Gnicamente esas compafiias
dominadas externamente podian ofrecer, explica el otorga-
miento de tales privilegios.

La duracién y el monto de la subvencién para la
PMSS Co. y para otras compafifas que sirvieron en el puerto
del Pacifico, con el objeto de ponerlas a competir con la
primera, reflejan la naturaleza monopolista del servicio pres-
tado. Con respecto a esto se comentaba en la Comisién de
Marina del Congreso: “fuerte es sin duda la subvencién esti-
pulada... pero las necesidades del comercio y la falta de
otras lineas que establezcan la competencia la obligan a ha-
cer este desembolso indispensable por ahora” >4

La practica de contratar compafifas navieras con el
objeto de asegurar un servicio maritimo regular en los puer-
tos nacionales, muy difundida en el siglo XIX, perdié vigen-
cia en el actual. En el caso del Puerto de Puntarenas ese
procedimiento se utiliz6 hasta la década de 1930, pues se
firmaron frecuentes contratos con la Pacific Mail Steam Ship
Co., y la Pacific Mail Steam Navegation Co.

Los itinerarios

En términos generales los servicios de transporte ma-
ritimo para la exportacién y la importacién ofrecidos en el
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puerto de Limén, presentaron mayor periodicidad y mas
variedad en sus lineas, que los dispensados por Puntarenas.

Esta situacion obedeci6 a la ubicacién privilegiada de
puerto Limén en relacién con los mercados, que permitia
una conexion directa, rapida, Y por tanto, menos costosa, a
la existencia de comunicacién por ferrocarril con el interior
del pais en fecha relativamente temprana si se compara con
el Pacifico y al concurso de mejores condiciones e instala-
ciones portuarias. Estos factores le aseguraron un servicio
mis numeroso de compaififas de vapores al puerto del
Atlantico, en comparacién al de Puntarenas. La exportacién
y la importacién por esta tltima via exigia una mayor dura-
cién y manipulacién de los articulos transportados.

En el caso de Puntarenas, sélo pocas empresas de va-
pores suscribieron contratos con el gobierno. Tres de las
ocho rutas recorridas conectaron con Europa y puertos
americanos, proporcionando tres vapores de ida y vuelta
durante el afio, y uno en cada uno de los primeros meses
del mismo. Las otras cinco lineas vincularon con puertos
americanos exclusivamente, a un ritmo de cinco vapores al
mes de ida y vuelta distribuidos a lo largo del afio y tres
mas en la totalidad del mismo (Véase fig. 1y Cuadro 1).

Los intereses de las compaiifas de vapores estuvieron
representados, en nuestro pais, por sucursales de la compa-
fifa misma, o por casas especializadas, dedicadas a la consig-
nacién de navios en general, y a las actividades complemen-
tarias al trifico de exportacién e importacién, en la mayoria
de los casos como lo demuestran los cuadros mencionados.
Generalmente, estas empresas tenian un local en el puerto,
en el que tocaba la linea naviera de su representacién o en
ambos puertos y en la capital, segtin su importancia.55

El servicio y las tarifas

Los contratos con las diferentes compaiiias destaca-
ban la obligacién, por parte de estas, de prestar un servicio
rapido y regular en el puerto de Puntarenas, y Gnicamente
causas fuera del control de las respectivas empresas podian
justificar el incumplimiento del itinerario. En este caso, se
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estipulaban rebajas proporcionales a la suma que se daba
como subsidio a algunas compapias y al resto, el pago de la
totalidad de los derechos de puerto mis el doble, por con-
cepto de multa en su préxima visita. Si el retraso a la ausen-
cia del arribo del vapor era justificado, cada compania debia
arreglar los contratos con vapores propios o de otra firma,
para el traslado, sin retraso, de la carga y de los pasajeros a
los puertos de la Republica, su destino final 50

Desde muy temprano, el transporte maritimo por Punta-
renas estuvo basicamente controlado por la Pacific Mail Steam
Ship Co. Esta situacién de dependencia de una tUnica compa-
fifa, se manifest6 en una prestacién 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
Marina protestaba por el servicio, ya que los vapores de la
compaiifa desde hacia varios meses “no dan exacto cumpli-
miento al itinerario establecido, pues arriban al puerto de
Puntarenas con irregularidad tal, que el publico y especial-
mente el comercio se quejan de los perjuicios que sufren en
sus relaciones comerciales y en las de transporte”.5” En el
mismo sentido, se sucedieron las protestas del Estado y del
publico. Sin embargo, los servicios no mejoraron y el gobier-
no se vio obligado a utilizar, en los afios de 1882 y 1905,
medidas correctivas estipuladas en el contrato, en vista del
incumplimiento del itinerario obligado de la compaiiia.>8

La insuficiencia de los servicios por Puntarenas, asi
como la elevada tarifa de los fletes, llevé al estado a conce-
der sendos privilegios a compafiias que intentaron el esta-
blecimiento de servicios regulares por ese puerto, con resul-
tados negativos. A la linea de vapores Hispano-Centroa-
mericana, cuyo contrato firmado en 1886 caducé definitiva-
mente en 1887, se le concedi6, a cambio de la reduccién en
un 20% de las tarifas de la Pacific Mail Steam Ship Co., la
exencién total de los derechos de aduana a las mercaderias
que se importaron en €sa linea.®® Por otra parte, a la Com-
pania de Vapores del Marqués del Campo, segin contrato
de 1887, se le adjudic6, como lo hemos seflalado, en com-
pensacién por concesiones semejantes en las tarifas de fle-
tes, una subvencién de $10.000 anuales y la reduccién de
un 5% en los derechos de aduana.®!
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El inicio de la prestacién de servicios por parte de la
Compaiiia Suramericana y de la Pacific Steam Navegation
Co. por un corto periodo, fue visto con muy buenos ojos,
porque “establecia la competencia a la compaiiia monopoli-
zadora, y se esperan efectos positivos de tal situacién. Ade-
mas, se tiende a disminuir el precio de los fletes y pasajes
por la competencia beneficiadora establecida con la Compa-
fifa de las Malas del Pacifico, que, duefa tnica del negocio
antes, imponia de modo irremediable sus altas tarifas y de-
mas onerosas condiciones” 62 En realidad, estas compafiias
No constituyeron una amenaza efectiva al control ejercido
por la Pacific Mail Steam Ship Co. durante este periodo,
pues su servicio duré muy poco tiempo Y no se restablecié
sino hasta fines de la década de 1920. Por otra parte, la
Compaiifa de Vapores Kosmos visit6 durante la mayor parte
del tiempo, sin itinerario fijo, el puerto de Puntarenas.

Los fracasos resultantes de los intentos promovidos
por el gobierno para establecer una competencia efectiva a
la Pacific Mail Steam Ship Co., determinaron la presentacién
al Congreso en 1921 de un proyecto innovador que tampo-
CO prospero, sobre la adquisicién por parte del Estado de
dos barcos mayores de 1000 toneladas, para que prestaran
el servicio de carga y de pasajeros entre el puerto de Punta-
renas y los puertos extranjeros, justificada por el hecho de
que en materia de comunicaciones maritimas “...solamente
hemos tenido lo que el mismo extranjero nos ha brindado
al precio que él ha querido fijarnos y en la forma que a él
le ha convenido darnosla, a veces en exceso deficiente” 63

En materia de fletes, el trifico de exportacién e im-
portacién contaba con mayores ventajas por la via del
Atlantico, que por la del Pacifico, debido a la situacién pri-
vilegiada del puerto de Limén. Asf en 1883, la Mala Real In-
glesa cobraba & 2.15 por cada tonelada de café (2240 lbs.)
con 5% de capa, lo que elevaba un poco el precio, trans-
portada a los puertos de Londres, Havre, Hamburgo y Bre-
men,% mientras que ese mismo afio la Pacific Mail Steam
Ship Co., haciendo conexién con el Ferrocarril de Panami y
otras lineas en el Atlantico, cargaba hacia los mismos puer-
tos, pero sin capa, £ 4.10.% La apertura del Canal de Pana-
ma al trifico comercial en 1919, aunque redujo la duracién
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de la travesia para los articulos provenientes del exterior o
destinados al puerto de Puntarenas, no parece haber tenido
mayor trascendencia en materia de fletes.

En esta forma, a partir de la posicién dominante adqui-
rida por la flota de la United Fruit Company €n relacién con
ei servicio en puerto Limén, junto al control ejercido por la
Pacific Mail Steam Ship Co. en el Pacifico, se consolidé el mo-
nopolio extranjero del servicio maritimo para la exportacion
del pais. El hecho de que las empresas fueran de la misma
nacionalidad, agravé la situacion, pues contaban en su pais
con un organismo, la Junta de Navegacién de Estados Unidos,
que permiti6 la cohesién 'y la defensa de sus intereses®.
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