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Presentacion

El 16 de enero del 2001 los sindicatos del INCOP: SINDICATO DE TRABAJADORES MARITIMOS
FERROVIARIOS Y DE MUELLES, y el SINDICATO UNION FERROVIARIA Y PORTUARIA
NACIONAL concretaron un proceso largo y lleno de tensiones que se inicid en los inicios de la década de
1990. En este prologo resumiremos los actos y conquistas mas importantes de los ultimos dos afios para
que los lectores comprendan que en este proceso nada ha sido facil ni gratuito, sino que es la expresion de
enormes esfuerzos y energias colectivas. Debemos recordar que la firma de la Carta de Intenciones del
afio 2001, fue el fruto de un largo proceso. Hoy podemos decir gracias a la vision y estrategia de nuestros
dirigentes; que la Convencion Colectiva se mantiene vigente e intacta y que los cambios venideros
provocardn, si las promesas se cumplen, algunas esperanzas para la region .

Las grandes conquistas sociales que han logrado los sindicatos en su historia se han concretado en la
Convencion Colectiva de Trabajo actual y en las pasadas, especialmente cuando estos han demostrado las
plusvalias generadas por los trabajadores y la necesidad de que esos esfuerzos se expresaran en mejores
condiciones econdmicas y garantias sociales. Jamas hemos aceptado que las conquistas laborales
constituyen distorsiones econdmicas, tal y como lo analizaremos en las paginas de este libro que recoge la
historia de los trabajadores portuarios de Puntarenas y Caldera.

El punto mas conflictivo de la Carta de Intenciones firmada el 16 de enero del 2001, la cual pone fin
a una etapa de la vida del quehacer portuario, es el pago de la indemnizacion a todos los trabajadores fijos
del INCOP. Esta es la manzana de la discordia, a muchos les duele que los trabajadores del INCOP
alcanzaran este beneficio econémico, en el contexto de las privatizaciones que han caracterizado al Estado
costarricense. Los privatizadores cerraron el Ferrocarril Eléctrico al Pacifico y al Atlantico, el Consejo
Nacional de la Produccion, Alunasa en Esparza, vendieron los yacimientos y la fabrica de Cementos del
Pacifico en Colorado de Abangares, la empresa Fertica en Carrizal de Puntarenas y todos estos
trabajadores fueron lanzados a la calle con las simples prestaciones. De mas esta decir que la mayoria de
esos trabajadores se encuentran en la bolsa de desocupados del sector informal y han perdido todas las
garantias sociales del pasado.

Todo lo anterior gracias a la reforma a la ley de Concesiones de Obra Publica y Servicios, aprobada
en 1998, por una mayoria de los diputados de la Asamblea Legislativa pertenecientes a los partidos que
han ostentado el poder en las Ultimas décadas. Hoy esos mismos diputados manifiestan estar en contra de
las privatizaciones de las Instituciones del Estado, como don Otén Solis, quien es el Presidente del Partido
Accién Ciudadana (PAC). De igual forma el actual diputado Gerardo Villanueva que estuvo en aquel
entonces y quien nuevamente integra el Plenario de la Asamblea Legislativa. Cuando se estaba discutiendo
la reforma a la ley de Concesion de Obra Publica en el Plenario, fueron solo tres Organizaciones Sindicales
las que se opusieron a que se reformara dicha ley, alli estuvo el S.T.M.EM, UFPN y SINTRAJAP y a pesar
de haber hecho un llamado a todas las Organizaciones Sociales de este pais, estas no quisieron entrar en
la lucha so pretexto, de que dicha ley solo perjudicaba a los Puertos y Aeropuertos. En la actualidad es por
esa misma ley que han concesionado la mayor parte de los servicios de las Instituciones, empresas y
Bancos Estatales. Podemos observar como en muchos hospitales, los servicios de lavanderia, vigilancia y
hasta el cobro de ciertos servicios, ha sido otorgado en concesion.



El 16 de enero del 2001, en Asamblea General a la que fueron convocados todos los trabajadores del
INCOP, afiliados y no afiliados a los Sindicatos, y con la participaciéon de la Asociacion Solidarista,
sometimos a votacion los siguientes puntos:

Indemnizacién a los trabajadores

Cooperativizacion de los servicios portuarios

Estatuto portuario

Reconversion laboral

Ciudad puerto

Adespu ()

Tratamiento Psicoldgico a los trabajadores por el cambio
Tratamiento de alcoholismo, drogadiccion y prostitucion
Parque Nacional Golfo de Nicoya

Congreso Portuario Centroamericano y el Caribe

Los trabajadores presentes, con una votaciéon de 579 votos a favor, 17 en contra y 14 abstenciones,
aprobaron la propuesta en consulta a esta Asamblea. En la misma estuvieron como fiscalizadores los
sefiores: Lic. Francisco Azofeifa y el Lic. Alfonso Solérzano Rojas, ambos representantes del Ministerio
de Trabajo y Seguridad Social. Es decir, la decision fue tomada con la mas amplia participacion de todos
los trabajadores y trabajadoras, en el marco de la mas absoluta transparencia.

Esta decision no fue de un solo hombre, sino que fue la propuesta de un equipo de trabajo, hombres y
mujeres juntos preocupados por mantener los derechos laborales y econdmicos de un contingente humano,
ubicado en una institucion estratégica, en el contexto de una region deprimida por las decisiones politicas
y econdmicas efectuadas por los gobiernos de las tltimas décadas. Lamentablemente, hemos sido testigos
de un proceso de abandono y pauperizacion de la vertiente del Pacifico, no obstante, consideramos que
este cambio, dependiendo de si se cumplen los compromisos pactados, podria reactivar la regién. Estamos
conscientes del reto que hemos adquirido, fiscalizaremos y lucharemos por los cumplimientos del acuerdo
hasta el final, podemos decir también hasta este momento-2004- que la actual Convencién Colectiva esta
vigente con todos sus derechos. Gracias al apoyo de los trabajadores y trabajadoras del INCOP , hacemos
nuestra, las palabras del procer José Marti "De pensamiento es la guerra mayor que se nos hace, ganémosla
a pensamiento".

Los trabajadores portuarios hemos hecho grandes esfuerzos para enfrentar los desafios del siglo XXI,
lo que ha requerido estudio, iniciativa, elaboraciéon de propuestas y unidad con otros sectores,
especialmente los trabajadores de los puertos de Costa Rica, América Central y el Caribe

Los sindicatos portuarios han tenido claridad que las condiciones histéricas han cambiado, el
desarrollo de la tecnologia, como lo veremos en el desarrollo de este libro, ha conducido a dejar cesantes
a cientos de trabajadores. Repasemos la historia laboral y sindical Puntarenense. Grandes sindicatos,
aglutinadores de trabajadores, como el de la madera y aserraderos, el de la industria del cuero y zapateros,
panaderos, todos han desaparecido, sin pena ni gloria, conforme el capital transnacional ha implementado
nuevas tecnologias desplazadoras de mano de obra . Hoy le corresponde a los portuarios enfrentar estos
retos.



Hoy nos toca el turno de zarpar, intentamos que este proceso fuera lo menos doloroso y que la sociedad
puntarenense y esparzana obtuvieran beneficios econémicos, adicionales a lo que establece la legislacion
laboral vigente, hemos intentado construir una diferencia histérica con los procesos privatizadores del
pasado. ; Serd lo mejor?. El tiempo sera nuestro juez, nos juzgaran para bien o para mal. Pero los
trabajadores del Incop logramos conquistas que no estaban establecidas en nuestra legislacion laboral. La
indemnizacién y el derecho a la pension en tramite preferencial, por el proceso de la Modernizacion, es
una de esas grandes conquistas.

Los sindicatos, de Trabajadores Maritimos Ferroviarios y Muelles y la Union Ferroviaria y Portuaria
Nacional reconocemos la voluntad de didlogo y negociacion de la administracién Rodriguez Echeverria,
especialmente de los sefiores Danilo Chaverri, Ministro de la Presidencia y del sefior Rodolfo Méndez
Mata Ministro de Obras Publicas y Transportes. Su voluntad politica facilit6 esta transicién de la vigencia
de los Contratos Colectivos hacia un nuevo modelo orientado a la Cooperativizacion de los Servicios
Portuarios, una meta a alcanzar en el nuevo quehacer de los trabajadores y para la cual es fundamental el
apoyo gubernamental.

No queremos partir sin dejar plasmada nuestra historia laboral y sindical, por eso hemos contribuido
con la redaccién y publicacion de este libro que se presenta a consideracion de los costarricenses, para
ellos hemos tenido el apoyo de la Universidad de Costa Rica, de su Escuela de Historia y de la historiadora
Ana Maria Botey, con la que hemos recorrido muchas avenidas de la historia, del presente y del futuro.
Esperamos que los puntarenenses y todos los costarricenses nos conozcan, comprendan y apoyen en la
inmensa tarea de construir una Patria mejor, donde haya un lugar para todos.

Por Junta Directiva S TM.EM

Gregorio Bolaiios Sequeira Jorge Mora Rodriguez Johnny Herniandez Vega
Secretario General Subsecretario General Presidente
Gilberto Reyes Reyes Joaquin Cruz Aguirre Virginia Jara Ledon
Secretario de Conflictos secretario Prensa Vocal I
Vidal Meza Quirds Jorge Castillo G6mez William Matarrita Mosquera
Sect Relaciones Inter. Fiscal General Sect de acta y correspondencia
José Rayo Centeno Rolando Rodriguez Herniandez Maria Abarca Gémez
Sect. Finanzas Sect. Organizacién Sect. Mujer Trabajadora

Zulma Ruiz Pizarro
Vocal 11

Roberto Ramirez Loria
Sect Salud Ocupacional

SINDICATO Ui THABAJADORES
MARITIMOS, FERFROVIARIOS
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Mensaje del Ministro de Trabajo y Seguridad Social

La investigacién que se expone por medio de la presente publicacion es de suma complacencia
para el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social.

La consideramos como un gran logro, pues recoge la historia portuaria de los tltimo sesenta y
cinco afios, desde los antiguos estibadores, hasta los procesos de gran sistematizacién por la
tecnologia y el desarrollo de las ciencias, que finalmente viene a ser parte del desarrollo nacional.

Debemos considerar que, gran parte de la riqueza nacional ha ingresado por nuestros puertos
maritimos.

Debemos dejar consignado el agradecimiento a la Universidad de Costa Rica, institucion
destacada en la investigacion y desarrollo nacional. Una especial valoracion al trabajo de la
sefiora Ana Maria Botey Sobrado, quien ha mostrado su entrega en la investigacion que aqui se
publica.

Destacamos la aportacion que para este esfuerzo brindaron las decisiones y apoyo de los sefiores
Danilo Chaverri Soto y Rodolfo Méndez Mata, ex Ministros de la Presidencia y de Obras
Publicas.

Para el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social el presente trabajo es una muestra del interés que
tenemos en la proteccion de los derechos sindicales. Vale rescatar la lucha de cientos o miles de
trabajadores, que han luchado por afios, en defensa de los intereses colectivos, tanto en trabajos
de puertos, como en las diversas industrias y servicios del pais.

Por ello nuestra complacencia por la participacion en la publicacion de este valioso esfuerzo.

Jeremias Vargas Chavarria
Ministro a.i. de Trabajo y Seguridad Social

Junio, 2004.
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Trabajo, cultura e identidad de los trabajadores portuarios de
Puntarenas- Caldera (1940-2000)

A fines de la década de 1980, en
el contexto del segundo Programa de
Ajuste Estructural suscrito entre el
gobierno de Costa Rica y el Banco
Mundial, el Sindicato de Trabajadores
Maritimos, Ferroviarios y de Muelles
comprendié que el mafiana de los tra-
bajadores portuarios y del puerto de
Caldera se tornaba amenazante. Las
presiones privatizadoras y la campana
nacional de los medios de comunica-
cion y algunos grupos empresariales
contra los trabajadores portuarios or-
ganizados, a quienes se acusaba de las
deficiencias de los puertos, auguraban
un futuro incierto. En el primer lustro
de la década de 1990 los portuarios
presenciaron el cierre casi total de los
ferrocarriles y la apertura del mercado

laboral de los estibadores de Limon,

por lo que decidieron hacer propues-

tas para tener un papel protagonico en
los procesos que se imponian.'

Tomaron conciencia de que era

Ana Maria Botey Sobrado

fundamental reconstruir su historia
personal, laboral, desentrafiar su iden-
tidad, la pasada y la actual, asi como
sus tradiciones de lucha, sus logros y
debilidades, sus patrones culturales,
para conocerse a si mismos, para que
los trabajadores jovenes asumieran
los retos del presente con conciencia
historica de su desarrollo como sector
social, de su situacion social, laboral y
cultural. A solicitud y con el apoyo de
los dirigentes del Sindicato, especial-
mente de Gregorio Bolafios quien pu-
SO un enorme empefio para que esta
aventura intelectual llegara a buen
puerto, se elabor6 una lista de 50 tra-
bajadores pensionados para ser entre-
vistados, la mayoria viejos hombres
curtidos por el sol ardiente, en las la-
bores de la carga y descarga del Mue-
lle de Puntarenas, algunos de los cua-
les habian vivido el traslado al puerto
de Caldera en la década de 1980, casi

todos ellos con una participacion per-

1 Los estibadores de los puertos de Puntarenas y Caldera fueron considerados trabajadores del Ferrocarril
al Pacifico hasta 1972, y posteriormente pasaron a formar parte del Instituto Costarricense de Puertos
del Pacifico hasta la actualidad. En consecuencia, su patrono ha sido el Estado y no las compaiias
privadas de estiba, a diferencia de lo que sucedi6 historicamente en puerto Limén, donde la situacién de
los estibadores ha empeorado porque en 1995 se abrié el mercado laboral, desaparecio el Sindicato y
por ende, los salarios han caido y los trabajadores han perdido fuerza y proteccion.



manente dentro del Sindicato, para
que nos contaran sus experiencias de
vida laboral, sindical y personal.
Acompanada de Francisco Aratiz un
trabajador y dirigente sindical, con
una fibra humana especial que le per-
mitia conquistar la simpatia de los tra-
bajadores jubilados, recorrimos los
calurosos barrios de Puntarenas en los
afos de 1993 y 1994, buscando a los
viejos estibadores, quienes nos entre-
garon sus testimonios, producto de vi-
vencias atesoradas en los rincones de
su memoria y en sus preocupaciones
presentes. Mas tarde, en el afio 2002
se complementaron esos testimonios
con los de otros trabajadores, algunos
recogidos en entrevistas individuales
y otros en entrevistas grupales, labor
en la cual fue fundamental la colabo-
racion de los dirigentes sindicales:
Maria del Carmen Abarca y Joaquin
Cruz. El empeifio del Sindicato por lle-
var adelante la investigacion se refle-
j6 en el apoyo logistico para la reali-
zacion de la investigacion. También,
ha sido esencial en este proceso el
apoyo financiero y académico del
Centro de Investigaciones Historicas
de América Central y de la Vicerrecto-
ria de Investigacion de la Universidad
de Costa Rica .

Todos los trabajadores coopera-

ron gustosos y nos permitieron aden-
trarnos en su intimidad, en los proce-
sos de trabajo, en su vida sindical y
politica, compartieron con nosotros
retazos de su vida familiar, personal y
de su vision del mundo. De més de 50
entrevistas, realizadas en los afos
1993, 1994 y 2002 surgio este trozo
de historia de los trabajadores portua-
rios, que se fue construyendo en el
dialogo franco, sincero, entusiasta,
entre ellos y la autora . En el procesa-
miento y revision de la informacion,
asi como en la redaccion del trabajo
fue esencial la colaboracion de Gre-
gorio Bolafos. En consecuencia, la
autora fue una especie de tejedora de
vivencias, suefios, alegrias y tristezas
de otros, sin los cuales hubiera sido
imposible construir esta historia. La
mayoria de las entrevistas se desarro-
llaron con la ayuda de un cuestiona-
rio, otras se realizaron sobre temas
puntuales con personas conocedoras
de estos, se tomo notas, se grabo, y se
realizaron transcripciones de diferen-
tes partes de las entrevistas. El resul-
tado de estas entrevistas es lo que dio
el aliento principal para este texto, los
errores y omisiones son todos respon-
sabilidad de la autora. Este libro pre-
tende que se oigan las voces de los

portuarios, sus descripciones sobre los



procesos de trabajo, las cuales no se

encuentran registradas en otra fuente,
sus luchas sindicales por la mejora de
sus condiciones de vida y trabajo, la
forma en que se fueron construyendo
sus diversas identidades, la laboral, la
de género, la sindical, la ciudadana,
sus percepciones y visiones de la vida,
en fin su cultura. También, se utiliza-
ron diferentes fuentes impresas tales
como: informes y memorias del Fe-
rrocarril Eléctrico al Pacifico, el IN-
COP, las convenciones colectivas de
trabajo, algunos discursos e interven-
ciones, hojas sueltas, periodicos na-
cionales y bibliografia secundaria pa-
ra complementar la informacion re-
querida.

Las fotografias sobre el puerto de
Puntarenas que acompafan este texto,
las cuales lo embellecen y nos posibi-
litan adentrarnos en la magia del en-
torno del puerto y del Muelle, fueron
facilitadas por don Arnoldo Bolaios
Bolafios, propietario de la Foto Lux,
ubicada en la ciudad de Puntarenas.
Don Arnoldo cooperd gustoso con
Maria del Carmen Gémez y la suscri-
ta en el reconocimiento de cada una
de las fotografias para ubicarlas y fe-
charlas. La mayoria de ellas fueron to-

madas por el sefior Bolafios, otras pro-

1975. La Punta

vienen de tarjetas postales y de revis-
tas. El hijo del sefior Bolafios, Alexan-
der Bolafios Bogantes, es el realizador
de las fotografias del puerto de Calde-
ra, fueron tomadas cuando se desem-
pefiaba como trabajador del INCOP,
en la década de 1990.

El libro se divide en cinco partes:
la primera presenta los antecedentes
historicos y geograficos del puerto de
Puntarenas; la segunda lo relativo a
los procesos de trabajo en dicho puer-
to, la tercera el traslado al puerto de
Caldera, y el impacto de la tecnologia
en los procesos de trabajo, los cam-
bios en el proceso y en las condicio-
nes de trabajo, las relaciones laborales
y los desafios que presenta en la ac-
tualidad el trabajo en los puertos, en la
cuarta se escudrifia la vida sindical de
los portuarios y la quinta se dedica a
su identidad cultural.




I- EL PUERTO DE PUNTA-
RENAS: ANTECEDENTES
GEOGRAFICOS E HISTO-
RICOS

La formacion de la Punta de
Arenas

El puerto y la ciudad de Puntare-
nas se ubican en una larga lengiieta de
arena, una acumulacion litoral perfec-
ta que se extiende entre la Angostura
y la Punta, dentro del golfo de Nicoya.
El material necesario para la forma-
cion de la lengiieta provino, en gran
parte, del rio Barranca que se compor-
ta, en su descenso hacia el mar, hasta
su desembocadura, practicamente, co-
mo un torrente de montafa.’ Esta be-
Ila acumulacion arenosa del litoral Pa-

cifico costarricense tiene una
longitud de 14 kilome-
tros, que se extien-

den muy cerca

la

desembocadura de los rios: Barranca,

Naranjo, Ciruelitas, Pitahaya, Puerto
Alto y Lagarto, los cuales arrojan se-
dimentos que modifican el perfil to-
pografico del litoral. El area se carac-
teriza por ser una zona baja donde
predominan los manglares.

Los inicios de la formacion fisica
de “Punta Arenas” no se conocen, el
hecho de que no apareciera en los ma-
pas de los siglos XVI, XVII y XVIII
no es de extrafiar, debido a que el co-
nocimiento geografico de América y
las técnicas de medicion y ubicacion
utilizadas por los cartografos, eran to-
davia embrionarias. Es probable que
la peninsula asumié una forma y ta-
mafio, que la hicieron segura para la
navegacion a partir de mediados del
siglo XVIIL.*

El descubrimiento del puerto
de Puntarenas y su definicion
como puerto principal en el li-
toral Pacifico

Durante la época colonial los
puertos utilizados en el golfo de
Nicoya fueron los de: Lande-

cho -cerca de la desem-
bocadura del rio

Grande de Tarco-

1870. Muelle



les-, Caldera y Barranca. Desde me-

diados del siglo XVIII Caldera perdio

su hegemonia, porque en 1752 se ini-
ci6 la exportacion de tabaco y los em-
barques de pasajeros por el puerto de

Barranca, el cual, posteriormente, fue

abandonado por los efectos de los

fuertes temporales y la inundacion de

las bodegas. Puntarenas empezo a

aparecer en la cartografia colonial

hasta bien entrado el siglo XVIII-

1766-, cuando comenzd a utilizarse

para la exportacion de tabaco y otros

productos tales como: viveres, azicar,
panela, harinas, maderas, a los puertos
de Sonsonate, el Realejo en Nicara-
gua, a Panama y a Acapulco, en la
costa pacifica mexicana. Asimismo
desde alli se surtia de tabaco la terce-
na de Nicoya. También, se produjo
una intensificacion de la exportacion

2 Bergoening Jean Pierre y Brenes Guillermo,
Geomorfologia del Pacifico Norte, 1983, p
85.

3 Leo6n Séenz, Jorge Evolucion del comercio
exterior y del transporte maritimo de Costa
Rica 1821-1900 San José, Costa Rica: Edi-
torial de la Universidad de Costa Rica, 1
reimpresion, 2002,pp.181-182.

4 Solo6rzano, Juan Carlos “Las relaciones co-
merciales de Costa Rica en el Pacifico (1575-
1821)” Revista de Historia N.43, enero-junio
2001, Escuela de Historia, Universidad Na-
cional, Centro de Investigaciones Historicas
de América Central, Universidad de Costa Ri-
ca, Editorial de la Universidad de Costa Rica,
pp-134-136. Quiros, Claudia “Aspectos socio
economicos de la ciudad del Espiritu Santo
de Esparza y su jurisdiccion (1574-1824)
Tesis de licenciatura en Historia, Universi-

dad de Costa Rica, 1979, pp.42, 50, 294.
5 Quirds Claudia, Op. Cit, p50.

1870.
Lanchén atracado en muelle

de palo de Brasil, desde diversos pun-
tos de la peninsula de Nicoya hacia
Panama y otros puertos del Pacifico
suramericano. Por otra parte, las mer-
caderias importadas tales como: texti-
les, instrumentos de hierro y otras
mercancias incrementaron su presen-
cia en la provincia de Costa Rica.*
Punta de Arenas como se conoce
en la documentacion de la época fue
descubierta por Miguel Antonio Una-
nué, proveniente de Panamd, quien
fuera el propietario de la hacienda El
Palmar, atravesada por el rio del mis-
mo nombre, cerca de 1767. Unanué
producia cacao y lo exportaba a Aca-
pulco,’ asimismo en el sitio El Palmar,
situado en la entrada de golfo de Ni-
coya y la desembocadura del rio Na-
ranjo, construyd un pequeno atracade-
ro y astillero. Este puerto se encontra-
ba en lo que se denomind el estero,
por medio de él penetraban el rio
Naranjo pequeias naves,
propiedad  de
Unanué, lla-

madas “cha-




landras.®

En 1814, por una gestiéon del
Pbro. Florencio del Castillo, represen-
tante de Costa Rica ante las Cortes de
Cadiz se declar6 la habilitacion del
puerto de Puntarenas. Su importancia
continu6 en aumento, puesto que al
llegar la vida independiente, se conti-
nuo con la explotacion del palo brasil
y otras maderas y se inicio la explota-
cion minera en los montes del Agua-
cate, lo que produjo trafico maritimo.
Mas tarde, el volumen de las mercan-
cias se increment6 cuando Puntarenas
se convirtié en el punto terminal del
camino carretero, construido en la dé-
cada de 1840, para movilizar el
producto de exportacion mas impor-

tante del siglo XIX: el café.’
No obstante, en 1834, se ordend
el traslado del puerto a Caldera
aduciendo que la pobla-

cion del puerto de

Puntarenas “se
hallaba

amenazada por su localidad del inmi-

nente peligro de una inundacion como
otras veces ha sucedido”.* La Punta
de Arenas constituyd una amenaza
permanente, real o ficticia, que justifi-
c6 el eventual traslado del puerto, en
diferentes momentos, a lo largo de to-
do el siglo XIX, puesto que algunos
comerciantes importadores y exporta-
dores del Valle Central consideraban
que el puerto estaba “destinado a ser-
vir a los poblados del interior, que son
los que dan frutos para la exporta-
cion” por lo que, en su opinién, no
siempre expresada con claridad, era
mejor el puerto de Caldera, ya que la
distancia desde el Valle Central era
menor y el flete, por ende, resultaba
mas barato. Como muy bien demues-
tra Cleto Gonzalez Viquez, en la obra
citada, Caldera contd con partidarios
poderosos asentados en San José.
También, afecté la estabilidad del
puerto de Puntarenas, la existencia de
un grupo de personas influyentes que
buscaban el establecimiento de un
puerto en el Pacifico, donde las condi-
ciones naturales fueran las mejo-
res, por lo que eran sensibles

a los cuestionamientos

ciclicos que se origi-

naban, lo que oca-

sionaba una in-

1870. muelle, entronque de }'errocarril.



seguridad permanente a los habitantes

y defensores del puerto de Puntarenas.

El traslado oficial del puerto de
Puntarenas a Caldera se efectud en
1838, se promulgo la disposicion sin
crear las condiciones necesarias para
el funcionamiento del puerto y la
Aduana, por lo que los problemas
continuaron. A inicios de 1840, des-
pués de analizar varios informes téc-
nicos sobre el puerto de Puntarenas,
encargados a Enrique Cooper, el jefe
de Estado Braulio Carrillo decret6 su
rehabilitacion.” Cooper se refirio a
Puntarenas de la siguiente forma:
“Puntarenas, este antiguo puerto del
Estado, esta adornado de las excelen-
tes cualidades que siempre le han dis-
tinguido y son bien conocidas de to-
dos: su temperatura es muy benigna:
su posicion favorecida por la lengua
de tierra que se extiende dentro del
golfo y forma la punta, y las brisas

que vienen del mar le dan una ventila-

cion que precisamente limpia su at-

mosfera de todo miasma pestilencial.

La comodidad de tener habitantes

6  Leodn Séaenz, Jorge, Op. Cit, p.180.

Quirds, Claudia Op.Cit, p.43.

8  Gonzilez Viquez, Cleto El Puerto de Punta-
renas (algo de su historia), San José: Impren-
ta Gutemberg, 1933, p.16. Obra ampliamen-
te documentada y de gran valor, pero los do-
cumentos textuales aparecen sin las referen-
cias completas, lo que impide citarlas.

9 Ibid, pp. 18-23.

~

1910. Primera estacion de ferrocarril al
Pacifico conducida con material de hier-
ro, cuando se oxidé botaron el material.

avecindados en él, las aguas del rio
Aranjuez y otros para proveer las em-
barcaciones y a los mismos habitan-
tes, lo hacen salubérrimo. Situado en
medio del golfo y a poca distancia de
las grandes haciendas de ganado va-
cuno del Departamento del Guana-
caste, siempre estard provisto de vive-
res frescos y abundantes para su con-
sumo, recibiendo ademas los auxilios
de las poblaciones del interior.

El Estero que forma la punta es
navegable: muy adentro pueden caber
buques de un tamario regular y posee
la gran ventaja de estar abrigado con-
tra todos los vientos y la facilidad pa-
ra el embarque y desembarque y para
la carena y composicion de buques.
Ningun otro punto de la costa hasta
ahora descubierto presenta tantas
cualidades reunidas, pues aun ade-
mas de las referidas, cuando las fra-
gatas de tonelaje mayor no puedan
entrar al estero y haya mal
tiempo  afuera,
tienen el re-
curso de ir a
fondear

e n
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el famoso puerto nombrado Inglés en
la isla de San Lucas, libre de todo da-
70, COn recursos para carenar, repa-
rar y abastecer de todo para una ex-
pedicion maritima."
Braulio Carrillo no solo rehabili-
t0 a Puntarenas sino que mand6 a
construir las oficinas y los almacenes
de la aduana para garantizar la seguri-
dad del comercio. Se establecid la
ubicacion de los edificios publicos y
se definieron las areas para la locali-
zacion de las casas particulares de te-
ja o paja. En la seccion de las casas de
teja, la poblacion se distribuy6 en cua-
dras, con solares de 50 varas de frente
cada uno y en las casas de paja con so-
lares de 25 varas de frente. En toda la
extension, se dejarian entre cuadra y
cuadra, calles de 20 varas de ancho.
Los comerciantes y pobladores
que edificasen casas o
edificios de teja,
dentro de los

d.e s

afios después de emitido el decreto,

podian hacer suya la propiedad otor-
gada, los que construyeran casas paji-
zas solo tendrian derecho al usufructo
del terreno, y lo perderian cuando la
casa o edificio se encontrase en malas
condiciones. Se estipuld que los agri-
cultores que se avecindasen en Punta-
renas, podrian utilizar la milla mariti-
ma reservada por ley, y ocupar para
sus labores la costa del mar y de los
rios navegables en plantaciones de ca-
fé, cacao o afil, por 50 afios. Asimis-
mo se protegid a los agricultores y/o
ganaderos establecidos en la peninsu-
la de Nicoya, ya que se les reconocid
la propiedad sobre las tierras explota-
das. En suma, Carrillo se preocupd
por la definicion de pautas urbanisti-
cas en la lengiieta y por estimular a los
antiguos y futuros pobladores de Pun-
tarenas y la peninsula de Nicoya, para
que se establecieran en la zona y desa-
rrollaran las actividades ganaderas y
agricolas."
En 1844, el puerto de Puntarenas
volvid a estar en el tapete de la discu-
sion cuando se cred la Sociedad
Economica Itineraria o Junta
Itineraria, una institu-
cion de caracter mix-
to, ya que era pri-

vada pero go-



zaba de financiamiento y aval del Es-

tado, cuya directiva estaba formada
por grandes empresarios creada para
la “mejora, conservacion y adelanta-
mientos de caminos’’, un asunto me-
dular en el logro de la expansion
agroexportadora, por medio de la pro-
duccidn, procesamiento y comerciali-
zacion del café. La polémica, apareci-
da en el Mentor Costarricense, surgio
cuando Jorge Stiepel, un empresario
de origen aleman, propuso que el ca-
mino carretero se construyera por el
rumbo de Pacaca y que su punto ter-
minal no fuera Puntarenas sino Tarco-
les. Stiepel expreso asi sus argumen-
tos:

“Este plan quisiera fuese exami-
nado por una comision de tres o cua-
tro personas interesadas en que se ve-
rifique y no de personas cuyo interés
exige que quede abandonada esta
hermosa, puedo decir la mejor parte
de Costa Rica que he visto, y por el
valor de una barraca o de alguna ha-
cienda inmediata a Puntarenas no
gusten mudar el puerto, poniendo im-
pedimentos imaginarios que no exis-
ten y sacrificando el interés general
por el propio. Resta decir algo sobre
la situacion hermosa y salubridad de

10 Ibid, pp. 22-23.
11 Ibid, pp 23-24.

1959. Guia del planché del muelle.

Tarcoles ... Tarcoles es sin duda algu-
na el puerto mds hermoso que he vis-
to en toda la costa desde Valparaiso
hasta aqui...”

Stiepel describid plenamente las
condiciones naturales y agrego las de
caracter economico. La defensa perio-
distica de Puntarenas fue asumida por
Felipe Molina, quien a su vez fungia
como secretario de la Junta Itineraria,
y recibia un sueldo, por parte del Es-
tado. La iniciativa de Stiepel condujo
a la realizacion de un reconocimiento
de la costa, por parte de los capitanes
marinos, Juan Bautista de Iriarte y Lu-
ciano Darsenay, y a la elaboracion de
un informe. El informe del capitan de
Iriarte realizaba una comparacion en-
tre ambos puertos, concluyendo lo si-
guiente:

“En Puntarenas, a pesar de los
trabajos que se experimentan para re-
montar en mareas grandes la punta
con las canoas, hay la ven-
taja de cargarlas

sin  cuidado

alguno. En
Tarco-

les .

11
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con la ventaja de poder ir a bordo con
facilidad, hay la desventaja de la re-
saca y tasca algunas veces. En los dos
puertos, pasadas las diez de la mana-
na, no se puede cargar, pues en ambos
a esas horas sopla la virazon, se le-
vanta marejada y llevarian riesgo las
canoas de mojar las cargas. En Tar-
coles para cargar una canoa seria
preciso ponerle una anclita afuera y
una amarra en tierra. En Puntarenas
se carga la canoa, aun atracada de
costillas. En Tarcoles los buques no
tienen abrigo y ademas los bajos del
rio Grande que se hallan al norte,
ofrecen riesgo por un temporal de
afuera...Tarcoles no es mas que rada,
Puntarenas tiene el puerto pequerno
del Estero, a mas de la rada exterior,
que es mas abrigada. Tarcoles puede
ser sano tal vez. En Puntarenas

las enfermedades que

existen en las en-

tradas y sali-
das de

las aguas, provienen del desarreglo

que se observa en todo lugar nuevo,
de la mala construccion de las casas:
en fin de la humedad de la arena y
que por falta de recurso los pobres no
pueden entablar los pisos de sus ca-
sas. Por ahora no me parece que haya
necesidad de mudar el puerto. En
cuanto a conveniencia, Tarcoles que
es el unico propuesto hasta ahora pa-
ra la traslacion, no se puede decir que
en invierno los buques puedan perma-
necer sin riesgo en él. No hay tampo-
co datos fijos para calcular su salu-
bridad. Con todo, es siempre un pun-
to muy importante para Costa Rica 'y
el unico que después de Caldera pre-
senta facilidades para el trafico exte-
rior en caso de perderse Puntare-
nas... con la traslacion del puerto, se
perderia un comercio considerable
que hace que Puntarenas con todo el
golfo de Nicoya en cueros, carnes, etc.
Puede ser que en Tarcoles esto fuese
compensado por las hermosas ha-
ciendas de ganado que van a hacerse
en aquel puerto y la proximidad del
camino al interior, como se me
asegura.”

: El informe del capi-
tan Darsenay, en re-

sumen planteaba

Muelle del estero -
Platanos lancha de cabotaje



“el fondeadero en el Estero no

que:
puede ser mas seguro, que el de afue-
ra es suficientemente bueno tomando
la precaucién de echar dos anclas y
que aunque el fondo es de arena, ésta
no es movediza sino firme y el ancla
puede entrar lo suficiente y aferrarse
bien.” Se burla del temor de que desa-
parezca la punta y dice que eso es po-
sible, como lo seria que un temblor
destruyera a San José o un cometa to-
pase con la tierra. “Lo unico que pue-
de preverse y en que debe fijarse la
atencion es en impedir que el trabajo
de las mareas y las lluvias se extienda
a poner en peligro la parte del terre-
no donde estan plantadas las casas y
la aduana”.

Finaliza sefialando que Puntare-
nas no es el ideal de un puerto y que
tal vez convendria trasladarlo, pero ;a
cual punto?

“Caldera no me parece muy bien,
por los mismos motivos que obligaron
al gobierno a abandonarlo. Tarcoles
me parece muy mal porque no ofrece
los requisitos de un puerto...” Con-
cluye el informe con un conjunto de
providencias, que segtn ¢l deben to-
marse en Puntarenas, como tener un
capitan de puerto o un practico mayor
12 Ibid, todas las citas fueron tomadas del libro

de Cleto Gonzalez Viquez, pero carece de las
referencias completas, ps. 29,30 y 31.

Principios del SXX.
Muelle del estero-Muelle de los Platanos

que posea conocimientos suficientes
en la marina, con el encargo especial
de dirigir los buques cuando vayan
entrando en el fondeadero, levantar un
buen plano en el golfo de Nicoya, en
el cual quedasen bien demarcados los
bajos, los placeres, la direccion de las
mareas, el braceaje, y las senales del
buen fondeadero, y otras medidas
mas, todas de caracter practico para
hacer de Puntarenas un puerto mas se-
guro.”

La Junta Itineraria acogi6 los in-
formes y acordo, entre otras cosas,
“que no se ha comprobado hasta aho-
ra que exista otro lugar que presente
para puerto tantas cualidades reuni-
das como las que ofrece Puntarenas. ..
que por lo tanto, la prudencia aconse-
Jja que antes de disponer mudanza al-
guna se hagan los esfuerzos que estén
a nuestro alcance para resguardar y
conservar la extremidad de la punti-
lla y junto con ella el edifi-
cio de la aduana,
cuya perdida

ocasionaria

creci-
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dos gastos”.” El gobierno de la épo-
ca, basandose en ese informe autorizo
a la Junta a realizar inversiones en el
puerto de Puntarenas, las que por di-
versas razones no se hicieron.

En 1846, durante un nuevo go-
bierno de Jos¢ Maria Alfaro, su minis-
tro el Dr. Jos¢é Maria Castro, promo-
vié la aprobacion del primer Regla-
mento de Puertos y Aduanas, del pe-
riodo independiente, en el que habia
colaborado en su redaccion la Junta
Itineraria, el cual se emiti6 como de-
creto ejecutivo el 28 de agosto de
1846. El reglamento pretendié orde-
nar los puertos y sus actividades, entre
las medidas especificas dirigidas a
Puntarenas se encuentra la que impo-
nia un arancel obligatorio para el ser-
vicio de lanchas, bongos, botes y

otros, y para los viajes que des-
de el estero se hacian
dentro y fuera del

golfo, sefialan-

do en’

cada caso lo que podia exigir como

maximo de pago cada uno de los ma-
rineros y el patron. El puerto se divi-
di6 en dos distritos para facilitar la ad-
ministracion de la justicia y la policia.
Ademas, se dictaron un conjunto de
normas urbanisticas para ordenar
Puntarenas y entregar terrenos a los
pobladores.

En 1847, se gener6 la idea de
convertir a Puntarenas en puerto fran-
co, por lo que el jefe de Estado José
Maria Alfaro, promulgé un decreto en
marzo de ese afio donde establecia
que Puntarenas era puerto franco o li-
bre para el comercio con todas las na-
ciones en cualesquiera productos, ex-
cepto el tabaco labrado o en rama, la
pélvora o el aguardiente, por ser mo-
nopolios fiscales, y los instrumentos
bélicos, los cuales solo podian ser im-
portados por el gobierno. Se dispuso
que la Aduana puntarenense se trasla-
dase a algan punto que el gobierno de-
terminase. Gonzalez Viquez senala
que el decreto se emitid sin ningin
plan preconcebido o estudiado, sino
_que para satisfacer los intereses de
s un pequefio grupo, porque el
decreto senalaba que las

leyes necesarias para

hacerlo efectivo se

Fines S. XIX
Calle del Comercio. Del Hotel
Chorotega (actual) al mercado.



emitirian en el lapso de 6 meses. Pos-

teriormente, con la llegada al poder de
José Maria Castro se objet6 el decreto
de Alfaro ante el Congreso por consi-
derarse que se emitié “sin que se hu-
biese formado expediente”. El Con-
greso establecio la franquicia restrin-
gida desde la puntilla hasta la Angos-
tura, por un lapso de 3 anos, del 4 de
setiembre de 1847 hasta el 30 de se-
tiembre de 1850. Posteriormente, el
Dr. Castro, por medio de un decreto la
extendid al Guanacaste.

Sin embargo, dicha franquicia no
cesO en 1850 sino hasta 1861, cuando
las preocupaciones fiscales obligaron
a algunos diputados y al Ministro de
Hacienda de esa época, a revisar los
resultados de la franquicia, y poste-
riormente, a promover su derogatoria.
Un sector de puntarenenses se opuso,
pero el gobierno no eché marcha atras
debido a que la franquicia habia per-
mitido la introduccion clandestina,
hacia el interior de articulos estanca-
dos, o sea de articulos que formaban
parte de monopolios del Estado tales
como: aguardiente, tabacos y polvora,
cuyas ganancias constituian las rentas

estatales mas importantes.'

13 Ibid, ps.31 y 32

14 Ibid, pp. 37-48

15 Oficial, Gobierno de Costa Rica. Coleccion
de Leyes y Decretos, 24 de julio de 1854.

1850-1900. Primeros pobladores de Barrio
del Carmen. Donde estan hoy los tan-
ques de agua y el Gimnasio Municipal.
Plaza de Caites.

La fiebre del ferrocarril prendio
durante la administracion de Juan Ra-
fael Mora Porras (1849-1859), el pri-
mer proyecto ferroviario presentado
fue el de construir un ferrocarril que
uniera San José¢ con Puntarenas. La
concesion fue otorgada por el Congre-
50", el 24 de julio de 1854, mediante
la aprobacion del contrato celebrado
entre el gobierno de Costa Rica y Ri-
cardo Farrer para construir un camino
“de fierro” o de madera desde San Jo-
sé al puerto de Puntarenas, con el pro-
posito de impulsar la exportacion del
café. Tres anos después, Farrer habia
construido 9 millas, o sea, una via en-
tre Puntarenas y Barranca. Era una via
sumamente rustica donde los carros
eran jalados por mulas o por burros,
por lo que fue apodado el burrocarril.
El escritor francés Monsieur Belly
realiz6 la siguiente descripcion del
burrocarril, en 1855: “Nada mas
molesto ni mds primitivo
que la instala-

cion de esta

via. Una tro-
cha de
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dos metros de ancho y tres leguas de
largo, abierta en la selva, dos rieles
puestos sobre troncos de darboles sin
desbastar, unos cuantos puentecitos
de madera cuyas tablas no ajustaban
y media docena de coches omnibus
provistos tan solo de bancos y cubier-
tos de un techo de madera barnizada.
Las necesidades del servicio no exi-
gian la locomotora porque este peda-
zo de via sin salida no podia contar
con una gran circulacion de viajeros.
Aparte de la explotacion de la made-
ra que se sacaba por ella, tan solo se
empleaba para trenes de excursionis-
tas o de cazadores. Sin bajar del om-
nibus se podian matar venados”."

La empresa de burrocarril desa-
parecid después del fusilamiento de
Juan Rafael Mora Porras, cuya admi-

nistracion tratd de beneficiar al
puerto de Puntarenas.

En esa década se

Inicios S. XX
Casa de Mario Echandi, frente al
actualmente remodelada Estero.

doto al puerto
de pér-

Aqui estuvo la primera plantaAl

fondo Hotel Continental

sonal idoneo para la orientacion de los

buques, en 1852 se ordeno construir el
Hospital San Rafael, aunque en sus
primeros afios funciond en el mismo
edificio de la Comandancia y la car-
cel, al lado del estero. Asimismo, se
mand¢ levantar un faro, para facilitar-
le a los buques la busqueda del fon-
deadero. Finalmente, en 1858 se le
concedio a Puntarenas el titulo de ciu-
dad, por su crecimiento urbanistico,
poblacional y por los muchos servi-
cios que sus habitantes habian presta-
do en la campaia contra los filibuste-
ros."’

En 1864, se volvid de nuevo a la
discusion sobre la conveniencia del
puerto de Puntarenas, incluso el Di-
rector de Obras Publicas Francisco
Kurtze, manifestaba en un informe,
que en Puntarenas no se habian reali-
zado obras municipales por estar pen-
diente la resolucion sobre el puerto.
Esto motiv6 al senador Dr. Herrera a
presentar un proyecto, a efecto de ex-
citar al Ejecutivo para que después de
estudiar un informe elaborado por
personas “inteligentes e imparcia-
les”, decidiera definitivamen-

te si el puerto principal

de Costa Rica en el
debia

trasladarse a

Pacifico,



Caldera o a otro punto que fuera mas

conveniente. El proyecto sefialaba que
en caso de que el puerto se quedara en
Puntarenas se autorizaba al Ejecutivo
a invertir la cantidad necesaria en la
construccion de un muelle y los edifi-
cios adyacentes para uso de la Aduana
y del comercio. En caso contrario, que
el Ejecutivo antes de habilitar el nue-
vo puerto, procediera a realizar las
obras necesarias para el servicio pu-
blico. El proyecto fue aprobado, por
lo que se nombr6 una comisién con
médicos e ingenieros para realizar la
investigacion.

La comisién acompafiada y enca-
bezada por el capitan de puerto, visito
los diferentes lugares del golfo de Ni-
coya. Los médicos y el capitan de
puerto de Puntarenas fueron contra-
rios a Caldera por lo malsano del cli-
ma y la falta de agua.

El ingeniero Machan presento las
ventajas y desventajas de uno y otro
puerto y dejo al gobierno la tarea de
decidir, conforme a su criterio y a las
posibilidades economicas existentes.
Machan consideraba que, invirtiendo
recursos en Caldera este lugar se con-

vertiria en una mejor opcioén que Pun-

16 Fernandez M. Joaquin Historia Ferrovial de

Costa Rica San José, Imprenta Nacional,
1934 p.471
17 Gonzalez V. Cleto, Op. Cit, pp. 50-55.

tarenas. También creia que el puerto
de Herradura, situado 16 millas mari-
timas mas abajo que Caldera, el cual
no habia inspeccionado, pero que al
juzgar por su forma, posicion y pro-
fundidad de sus aguas, era infinita-
mente superior a cualquier otro punto

de Costa Rica en el Pacifico.

Después de que se presentaron
estos informes, pese a la opinion del
Ing. Machan, el presidente Jests Ji-
ménez, emitid un decreto el 25 de no-
viembre de 1864, en el cual se apunta-
ba que:

“Puntarenas continuard siendo
el puerto principal de la Republica en
el Pacifico y oportunamente se dicta-
ran las providencias relativas a la me-
jora de dicho puerto y a la construc-
cion de un muelle y de los edificios de

aduana correspondientes”
A la administracion del Dr. Jests
Jiménez le sucedio la del
Dr. José Maria
Castro, la cual
estaba muy

intere-

17

Fines S. XIX.
Balneario Municipal- Vistadesde el mar.
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da en la construccion de un ferrocarril
interocednico, que compitiera con el
paso canalero interoceanico de Nica-
ragua y el ferrocarril transistmico si-
tuado en Panama desde 1855, para
movilizar pasajeros del este al oeste
de los Estados Unidos y viceversa,
quienes viajaban en grandes cantida-
des a California atraidos por la fiebre
del oro. Francisco Kurtze, en repre-
sentacion del gobierno, negocidé en
1867, un contrato de construccion de
un ferrocarril interoceanico que uniria
Limo6n con Caldera, u otro puerto con-
veniente del Pacifico. Este contrato no
se consolidé por incumplimiento de
los contratistas, pero trajo a colacion
el tema de traslado del puerto una vez
mas. Asimismo el ministro Aniceto
Esquivel, por su parte, manifestaba
que: “Tivives. Inmenso sera el servi-
cio que el gobierno preste a la Nacion
si se puede acortar el camino que con-
duce del interior de las aguas del Pa-
cifico en cuatro leguas de ida y cuatro

de retorno.”

La construccion del muelle de
hierro en la década de 1870

El regreso al poder del Dr. Jesus

Jiménez, parecio ponerle fin a la con-

18 Ibid , pp..55-67

troversia, su gobierno dispuso contra-

tar la construccion del muelle con el
ingeniero inglés Benjamin Keeney,
quien estudié en primer término, la
conveniencia de Caldera o Tarcoles,
pero desechd la idea del traslado.
También, analiz6 la posible localiza-
cion del muelle de Puntarenas y deci-
dié que lo mejor era colocarlo en la
playa, frente a la calle llamada del Te-
1égrafo, o en su defecto, frente a la ca-
lle de Piedra, por ser este sector don-
de el mar era mas tranquilo. Aconsejo
que la estructura fuese de hierro, con
pilotes de tornillo, que terminase en
doce pies de agua, a fin de que pudie-
sen cargar y descargar tres lanchones
simultaneamente. En consecuencia,
no se trataba de un muelle de atraque
para embarcaciones mayores, sino tan
solo, para evitar a los lanchones el
riesgo que corrian de entrar al Estero,
doblando la punta. Finalmente, Kee-
ney firmé con el gobierno un conve-
nio, en abril de 1870, mediante el cual
por un precio de 39 mil pesos se com-
prometia a ir a Inglaterra, traer el ma-
terial completo y 2 mil yardas de rie-
les y 30 libras por yarda para el servi-
cio, armar el muelle y tenerlo listo en
el verano de 1871." La caida del go-

bierno de Jesus Jiménez, debido al



golpe de Estado perpetrado por el ge-
neral Tomas Guardia en 1870, dejo sin
efecto el convenio y revivié la idea
del traslado del puerto.

El gobierno de Guardia recibio la
peticion de un significativo nimero
de empresarios de San José, Heredia y
Alajuela solicitando que no se cons-
truyeran el muelle y las bodegas en
Puntarenas, sino en Caldera, Tarcoles,
Tivives o La Herradura, y que mien-
tras se definiera el lugar exacto, se
suspendiese la obra contratada. Los
peticionarios sefialaban los problemas
que presentaba Puntarenas respecto a
salubridad, seguridad, comodidad y
las desventajas con respecto al trafico
con el interior, que era el verdadero
movil de los firmantes. El gobierno
contesto que se posponia cualquier re-
solucidn hasta tanto no se obtuviesen
“los informes exactos y veridicos” de
los ingenieros que el poder ejecutivo

habia pedido al gobierno de los Esta-

dos Unidos, para que examinaran el

golfo de Nicoya y designasen el puer-
to mas “conveniente”. Gonzalez Vi-
quez supone que el general Guardia
simpatizaba con la idea de mantener
el puerto de Puntarenas y que no rea-

liz6 esa gestion, sino que le pidio la

opinién a los capitanes de tres de los
buques que llegaban a Puntarenas.
Los tres capitanes respondieron que el
mejor puerto era Puntarenas y que su
desventaja consistia en carecer de
muelle.

La administracion Guardia se en-
cargo de que se construyera el muelle,
el cual se contraté con Peter Harley,
después de que fracasara el contrato
con Adolfo Knohr. Este muelle se edi-
ficé en la margen del puerto que daba
frente a la rada principal, unos 100
metros al oeste de donde esta el actual
muelle. Tenia la forma de una T y con-
taba con una bodega de metal, que
servia para almacenar mercaderias, se
introducia en el mar hasta alcanzar la
profundidad de 12 pies y poseia un
atracadero con las condiciones nece-
sarias para permitir el embarque y de-
sembarque de tres lanchones al mis-
mo tiempo. Los pilares y el techo es-
taban construidos de hierro y el piso
de madera.” Segun dice Gonzélez Vi-
quez también se contrato en 1871, con
Knohr y Valle Riestra, la construccion
de un ferrocarril que uniria el muelle
y las bodegas y luego continuase has-
ta la extremidad de la calle principal a

orillas del estero.?

19 Roman, Ana Cecilia “Costa Rica: movimiento maritimo y lineas navieras en el puerto de Puntarenas
1883-1930” Revista de Historia Escuela de Historia Universidad Nacional, Centro de Investigaciones
Histéricas de América Central Universidad de Costa Rica, N. 43, enero-junio 2001, p.271.

20 Gonzalez Viquez, Op. Cit., pp. 69-71
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Este muelle de hierro tenia la
ventaja de que al estar sobre la rada
exterior, facilitaba el embarque o de-
sembarque de mercaderias y personas,
y evitaba los problemas de entrada y
salida del estero por la punta, la cual
con frecuencia era peligrosa debido a
los vientos y las mareas. El muelle po-
seia una graa de vapor para subir y ba-
jar carga de los lanchones, e incluso
para movilizar a los pasajeros cuando
el mar se encontraba muy agitado.”'

En 1879, el general Guardia dis-
puso emprender la construccion del
ferrocarril al Pacifico para unirlo al
ferrocarril que nacia en Alajuela y
conducia a puerto Limdn, convirtién-
dolo asi en interoceanico, por lo que
le encargo al ingeniero francés E. An-
sart, quien estaba al servicio del go-
bierno, que examinase las dos rutas
que se presentaban como posibles pa-
ra punto terminal del ferrocarril, en la

seccion del Pacifico: la de Puntarenas

a Orotina y la de Tivives a Orotina. EI

Ing. Ansart concluy6 que, la menor
distancia que presentaba llevar el fe-
rrocarril a Tivives, no compensaba las
dificultades que la localidad de Tivi-
ves poseia, en caso de que debiera ha-
bilitarse como puerto, ni los gastos

21 Leon Saénz, Jorge Op. Cit., p. 185.
22 Ibid, pp. 73-74.

permanentes que esas dificultades ge-

nerarian en el tiempo. Guardia realizd
la inspeccion sobre el terreno, para
confirmar lo sefialado por el ingeniero
E. Ansart, y finalmente, el gobierno
resolvid que los trabajos de construc-
cion del ferrocarril se iniciaran en
Puntarenas, el 1 de enero de 1880.
Muy pronto se construyo6 el puente so-
bre el rio Barranca, y a principios de
1882 estaba listo el tramo hasta Espar-
ta, y una parte del mismo se encontra-
ba en explotacion.

Los doce afios que el general
Guardia estuvo en el poder, contribu-
yeron a desarrollar el puerto de Punta-
renas, puesto que ademas de las obras
mencionadas, se construy6 el muelle
pequeiio del estero para facilitar el co-
mercio de cabotaje con los pueblos de
la peninsula de Nicoya, se edificaron
oficinas para el Resguardo Fiscal y la
existencia de presidios y bases nava-
les en la islas del Coco y San Lucas,
obligaba al gobierno a conservar a
Puntarenas como sitio de paso y abas-
tecimiento.”

En diciembre de 1883, un afio
después de la muerte de Guardia, el
tramo ferroviario Esparta-Puntarenas,

estuvo a punto de desaparecer, cuando



se promulg6 una ley, a peticion del

ministro de Fomento, en la cual se de-
cia que “por estar demostrada la in-
conveniencia de mantener esa seccion
de via férrea, se autoriza al Ejecutivo
para mandarla a destruir (con excep-
cion del puente de Barranca) y para
vender o utilizar en otras secciones
los rieles y material rodante”.

El ministro alegaba que la con-
servacion del trayecto del ferrocarril
era muy onerosa y no era de “absolu-
ta necesidad para el comercio del
pais”®. En la década de 1880, algunos
creyeron que el ferrocarril al Atlantico
era suficiente para resolver el proble-
ma del comercio exportador e impor-
tador, ademas, consideraban que el
gobierno no podia gastar recursos en
una via de importancia secundaria. A
ellos se unieron los carreteros que
transportaban mercancias y personas,
que se veian sumamente amenazados
por la posible competencia de un fe-
rrocarril entre la capital y el puerto de
Puntarenas y solicitaron al presidente
Prospero Fernandez el desmantela-
miento del ramal Puntarenas-Esparta.
La decision de levantar los rieles no
prosperd, debido a que el ingeniero
Luis Matamoros logré convencer a

23 Ibid, p. 74.
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los carreteros de las ventajas que ob-
tendrian dejando las cargas en la esta-
cion de Esparta y no en el muelle de
Puntarenas. En adelante este ramal
aliger6 la exportacion de café y se au-
tofinancio con el monto de los fletes.
El ingeniero Matamoros fue su primer
administrador.*

En 1885, el ingeniero Matamoros
fue el encargado de construir una nue-
va seccion del muelle, que le agregod
150 pies, ademas se corrigieron defec-
tos y dafios de la seccion antigua,
usando para tal efecto materiales im-
portados de Inglaterra. Al parecer la
estructura del muelle contribuia a de-
tener arena en la base, lo que provoca-
ba sedimentacion y por ende, dificul-
tades en las labores de carga y descar-

ga, en marea baja.”

Puntarenas como puerto ter-
minal del Ferrocarril al Pacifi-
co

En 1895, los exportadores e im-
portadores afectados con las arbitra-
riedades de la compafiia inglesa que
concesionaba el ferrocarril al Atlanti-
co, retomaron la idea de poseer un fe-

rrocarril nacional en la ruta hacia el

24 Fernandez M., Joaquin Historia ferrovial de Costa Rica., 1934, pp. 33-34.

25 Roman Ana Cecilia, Op. Cit., p.271. Gonzalez V. Cleto, Op. Cit, p.75.
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Océano Pacifico, construido y admi-
nistrado por cuenta del Estado, para
liberar a los exportadores de café y a
los comerciantes, de los procedimien-
tos de la Costa Rica Railway Co;
quien manejaba a su antojo el ferroca-
rril y el muelle en el puerto de Limon.
El Congreso delegd en el Ejecutivo, la
iniciativa para la realizacion de la
obra, el cual formé una comision a fin
de que estudiara el trazado de laruta y
el mejor lugar para la instalacion del
puerto o punto terminal.* Es decir,
Puntarenas estaba de nuevo en entre-
dicho y bajo la mira de una nueva co-
mision técnica, la que debia examinar
desde varios puntos de vista, los dife-
rentes lugares del golfo de Nicoya,
comprendidos entre La Herradura y
Puntarenas, incluidos ambos, para de-
signar después de un estudio, el punto
ideal para el puerto terminal del ferro-
carril al Pacifico. La comision se es-

tructurd en diferentes secciones: mari-

na, ingenieria, médica y agricola, es-’

tuvo integrada por dos médicos: Gius-
tiniani y Echeverria, dos ingenieros:
Matamoros y Reitz, dos capitanes de
marina: Fradin y Melville y dos agri-
cultores: Miguel Pérez y Mariano Ca-

razo. La comision, por mayoria, arri-
26 Fernandez M, Op. Cit. P. 39.

27 Oficial, Memoria de Fomento, 1896, ps. 98-119.

28 Gonzalez V; Cleto Op. Cit. p.77.
29 = Fernandez M; Joaquin, Op. Cit, p.43.

b6 a la conclusion de que el puerto de

Pital era el lugar idoneo. Solamente el
Ing. Luis Matamoros abog6 por Pun-
tarenas y critic6 duramente a sus cole-
gas por la escogencia realizada. Su-
puestamente, Tivives quedaba total-
mente descartado, como eventual
punto terminal del ferrocarril.”

No obstante, en 1896, el ministro
de Fomento sometio al Congreso un
proyecto de ley, en el cual se contrata-
ba la construccion de un ferrocarril al
Pacifico, segun el trazado de una nue-
va comision técnica, conformada por
el Ing. Alberto Gonzalez Ramirez, di-
rector general de Obras Publicas, la
cual definia como punto terminal a Ti-
vives. El Congreso acogio la propues-
ta del ejecutivo con solo tres votos en
contra, los de los diputados Faustino
Montes de Oca, Ramon Loria Iglesias
y Enrique Solera®. Un afio después el
Congreso aprobo la firma del contrato
suscrito por Juan Jos¢ Ulloa Giral, se-
cretario de Fomento y William H.
Lynn, representante de la firma J.M.
Casement, por medio del cual este
empresario se comprometia a cons-
truir “una via férrea que partiendo de
San José terminara en el puerto de Ti-

vives . (Por qué el gobierno del pre-



sidente Iglesias y la mayoria del Con-
greso definian el punto terminal del
ferrocarril en Tivives, a contrapelo de
todos los informes técnicos? ;Qué in-
tereses estaban detras de esa decision?
En opinion del periddico El Pacifico,
el ingeniero Gonzalez y el presidente
Iglesias buscaban el favorecimiento
personal, ya que ambos y sus familia-
res poseian propiedades en la region
de Coyolar.”

Posteriormente, en 1903, con Ra-
fael Iglesias fuera del ejecutivo, se
rescindio el contrato firmado con Ca-
sement y la obra se redujo a la seccion
San José-Orotina. Un afio después, a
iniciativa del diputado Zufiiga Monti-
far, el Congreso decretdé que Puntare-
nas seria el punto terminal del ferroca-
rril. En 1905, se acordd la continua-
cion de los trabajos entre Orotina y

Esparza, los cuales concluyeron en
1910.

30 Tomado de Ulloa, Herberth, Op. Cit, pp. 59-
60.

31 El desarrollo del ferrocarril al Pacifico de-
pendia, en mucho, de un muelle con atracade-
ro para barcos, con el fin de abastecerse de
combustible y poder abandonar el carbon ve-
getal y la lefia como combustibles, asi como
para negociar fletes en coordinacion con las
lineas navieras. Esta preocupacion aparece
en los informes anuales del Ferrocarril al Pa-
cifico, publicados en las Memorias de Fo-
mento de la época.

1929. Muelle Grande
sin terminar de construir.

La construccion del Muelle
Grande

La conclusion del ferrocarril al
Pacifico en 1910 y la apertura del ca-
nal de Panama en 1914, favorecieron
el comercio internacional e hicieron
mas evidente la necesidad de un mue-
lle donde pudieran atracar los bar-
cos.’' En julio de 1913, el Congreso
aprob6 la construccion de un muelle
para el atraque de buques de gran to-
nelaje, un afio después una firma ale-
mana efectud el estudio para el esta-
blecimiento del muelle, el rompeolas,
la aduana, el faro y las sefiales de mar.
Sin embargo, la crisis fiscal que so-
brevino con el estallido de la Primera
Guerra Mundial (1914-1919) paraliz6
el proyecto, pese a que el administra-
dor del muelle de Puntarenas desde
1910, advertia que su estado era cala-
mitoso. En 1920 se hicieron re-
paraciones en el viejo

muelle, pero

debid espe-
rarse hasta
1927
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cuando, en la administracion de Ri-
cardo Jiménez, el gobierno comenzé
la construccion del nuevo muelle, ubi-
cado en la playa muy cerca del anti-
guo muelle, bajo las recomendaciones
técnicas del ingeniero aleman Walter
Sprung, el cual entr6 en operacion en
1929.>> Se le denomind el Muelle
Grande, segln la prensa nacional de la
época, era el mejor y mas moderno
del litoral Pacifico centroamericano.
Es un muelle del tipo de espigon o de
penetracion, en forma de L, con dos
puestos de atraque, tiene una longitud
de 271 metros, y un calado maximo
de 9 metros®, al entrar en operacion
en 1929, quedo bajo la tutela adminis-
trativa del Ferrocarril al Pacifico, el
cual era una dependencia del Ministe-
rio de Fomento, llamado mas tarde
Ministerio de Obras Publicas y Trans-
portes.*

En 1959, debido al aumento del

trafico de mercancias, se provocaba

que un significativo nimero de barcos

sufrieran demoras en la descarga, por
lo que se le construy6 una plataforma
adicional al Muelle Grande para reali-

zar la descarga de los barcos anclados

en la bahia, la cual se ejecutaba por

medio de lanchones.” En esa platafor-
ma se instal6 una grua para facilitar la
descarga de los lanchones.

El puerto de Puntarenas fungio
como el principal puerto de la costa
pacifica costarricense hasta el traslado
y apertura del puerto Caldera en 1981.
El traslado del puerto fue motivado
por el aumento de la actividad mariti-
ma y comercial, por las enormes pre-
siones de la Camara de Comercio, las
crecientes demandas de los nuevos
sistemas de manejo de cargas, las cua-
les el puerto de Puntarenas se veia im-
posibilitado de atender por falta de ca-
pacidad, y por la busqueda de una me-
jor bahia para el anclaje de los barcos.
Caldera fue escogido como puerto
principal del litoral Pacifico costarri-
cense por una comision técnica japo-
nesa, y en 1974 la Asamblea Legisla-
tiva aprobd la creacion de nuevas ins-
talaciones portuarias en Caldera, po-
niendo fin, de esa forma, a siglo y me-
dio de controversia, sobre las calida-
des del puerto de Puntarenas.

El estero como puerto interno y

en funcion del comercio de cabotaje

32 Ministerio de Obras Publicas y Transportes Resefia Historica de los Transportes en Costa Rica, II edi-

cién, San José: MOPT, 1984, p. 39.

33 Centro Nacional de Formacion y Capacitacion Portuaria Los puertos de Costa Rica y la funcién portua-
ria San José, Costa Rica: Editorial Ministerio de Educacion Publica, 1985, p.25.
34 Sobre este punto véase: Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Resefia Historica de los Transpor-

tes en Costa Rica, II edicion, 1984.
35 Ibid, p4l.



La actividad portuaria de Punta-

renas no solo estuvo en funcién del
comercio internacional, sino que la
existencia del estero posibilito la crea-
cion de un espacio para el comercio
regional de cabotaje, donde participa-
ban los pueblos de la peninsula de Ni-
coya y del litoral del Pacifico sur.
Ephrain George Squier, quien estuvo
en Puntarenas a mediados del siglo
XIX, lo describe asi: “Hay un puerto
externo y otro interno: este ultimo es-
ta entre la punta de arenas y la tierra
firme y tan solo es accesible para em-
barcaciones de poco calado. El puer-
fo externo es un fondeadero mediocre
y protegido por dos islas de la mare-
jada del Pacifico que penetra en el
golfo de Nicoya. Los barcos que calan
mas de siete pies tienen que anclar en
el puerto externo a una legua del de-
sembocadero ™

Es decir, el puerto de Puntarenas

y su estero se fueron transformando

en el centro de una febril actividad de

cabotaje y del comercio de exporta-
cion e importacion, en manos de fir-
mas y personas de diferentes naciona-
lidades. Fue también un punto de pa-

so, para todas aquellas personas pro-

venientes del Pacifico Norte y del Pa-
cifico Sur, quienes viajaban en peque-
nas embarcaciones hasta el puerto de
Puntarenas, para luego dirigirse al Va-
lle Central, puesto que estos lugares
no contaban con carretera, ya que esta
ultima debid esperar la coyuntura de
la Segunda Guerra Mundial en la dé-
cada de 1940, cuando el gobierno nor-
teamericano se interes6 en la cons-
truccion de la carretera interamerica-
na, por razones estratégicas y de segu-
ridad. En el estero, hacia 1880 exis-
tian 2 muelles, el muelle de hierro
construido en la administracion Guar-
dia, denominado el muelle de Res-
guardo, porque a su lado se encontra-
ban las oficinas del Resguardo Fiscal,
y un muelle de la Compaiiia de Agen-
cias de Costa Rica, en situacion de-
plorable. En 1913, durante la primera
administraciéon de Ricardo Jiménez,
se construy6 un nuevo muelle, de ce-
mento armado, en el mismo sitio del
muelle del Resguardo, con el proposi-
to de responder a las crecientes de-

mandas del movimiento de cabotaje.”

36 Fernandez Guardia Ricardo, Costa Rica en el siglo XIX: Antologia de Viajeros San José¢, EDUCA,1970,

p-132.

37 Roman, Ana Cecilia Op. Cit, p. 272 y Ulloa, Herberth El ferrocarril al Pacifico: construccion e inciden-
cias (1897-1932) San José: Editorial Costa Rica, pp. 149-151.
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El desarrollo de la ciudad de
Puntarenas

La ciudad comenzo su desarrollo
de cara al estero, entre la Plaza Victo-
ria y La Punta, el comercio se concen-
tro en la calle principal, la cual se ex-
tendia a lo largo del mismo, donde se
encuentra actualmente la calle del co-
mercio. Muy cerca de ahi se constru-
yeron las casas de los vecinos, mu-
chas de ellas, en los inicios, fueron
edificadas con palmas. En esa zona se
construyo6 el mercado y mas tarde, las
casas de las familias principales, in-
cluso algunas residentes en San José,
pero que por motivos comerciales, de-
bian visitar Puntarenas con frecuen-
cia. El lado de la playa estaba lleno de
vegetacion y arboles, este lado de la
ciudad cobré importancia con la cons-
truccion del Muelle metalico en la dé-
cada de 1870. La playa albergé al

muelle, o sea al transporte maritimo

internacional, la estacion terminal del

ferrocarril, los centros de recreo y por
ende a los turistas nacionales y extran-
jeros.

Los primeros habitantes de Pun-

tarenas, segiin un comerciante que vi-

38 Leon Saénz, Jorge Op. Cit, p.186.

vio en ese lugar a fines de la década

de 1850, eran gran parte de origen
chiricano y nicaragiiense, muy pocos
venian del interior del pais™ En el cen-
so de 1883 la comarca de Puntarenas
contaba con 4.018 habitantes y la ciu-
dad con 2.024 habitantes, en 1992 la
comarca habia crecido a 8.869 habi-
tantes y la ciudad tenia 2.538 habitan-
tes’® Posteriormente, en los inicios del
siglo XX, el puerto de Puntarenas ad-
quiri6 fisonomia de ciudad cosmopo-
lita, con habitantes de diversas nacio-
nalidades: alemanes, ingleses, nicara-
giienses y otros centroamericanos, co-
lombianos y chinos. También, se con-
virtié en un sitio de veraneo para el
disfrute de familias enriquecidas con
la produccion y el procesamiento del
café y el comercio de importacion y
exportacion, quienes construyeron sus
casas de descanso y esparcimiento.*
No obstante, no solo las familias
adineradas iran hasta alla, sino que a
partir del establecimiento del ferroca-
rril al Pacifico (1910), y especialmen-
te, después de las transformaciones
originadas en la década de 1920 para
corregir la via, y electrificar el ferro-

carril, miles de costarricenses se diri-

39 Valverde Arabela, La ciudad de Puntarenas: Una aproximacién a su historia econémica y social 1858-
1930 Tesis para obtener el grado de licenciatura en Historia, Universidad de Costa Rica, 1997, p.87.

40  Ibid, pp.22-39.



gieron a ese bello lugar. En conse-
cuencia, el area de la playa atrajo a
hoteles, pensiones, salones de baile,
cantinas, centros de recreo y diver-
sion, que poco a poco se fueron edifi-
cando, especialmente en la primera
mitad del siglo XX, cuando las autori-
dades se preocuparon por el desarro-
llo urbanistico y se establecieron poli-
ticas de higiene y sanidad.

El progreso y la prosperidad de la
ciudad, se expresaron en la construc-
cioén y el mantenimiento de calles, el
rastro, el mercado, la cafieria, la elec-
trificacion, la red de aguas negras, los
bafios municipales, la nueva estacion
del ferrocarril, las edificaciones esco-
lares, el hospital San Rafael, las igle-
sias catodlicas, la carcel publica, el

nuevo muellecito del estero, la adua-

na, el paseo de los turistas y otras vin-
culadas a las actividades economicas
y residenciales de carécter privado.”
“El puerto” pas6 a ocupar en el
imaginario josefino y del habitante
del Valle Central, el lugar de un parai-
so. Se sofiaba con viajar hasta ¢l mo-
vilizandose en el tren, disfrutando de
su traqueteo, de los paisajes de monta-
fas, valles y planicies, arboles florea-
dos, rios apacibles, percibiendo las
voces de los vendedores de gallos de
pollo, “alborotos” y horchata en Oro-
tina. Asi como de divisar el mar, los
almendros regados cada tarde por sus
habitantes, las calles arenosas donde
jugaban los chiquillos y las espléndi-
das puestas de sol que se observan en

la playa al caer la tarde.

41 Véase la obra de Ulloa Hidalgo, Herberth El ferrocarril costarricense al Pacifico: construccion e inci-
dencias (1897-1932), 1% Edicion, San José: Editorial Costa Rica, 1997, 230 p. y la tesis de Valverde Es-

pinoza, Arabela, Op. Cit; 198 p.
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II-EL MUELLE GRANDE
DE PUNTARENAS, SUS
HOMBRES Y LOS PROCE-
SOS DE TRABAJO (1940-
1981)

El muelle Grande del puerto de
Puntarenas esta incrustado en la playa
frente al Paseo de los Turistas, donde
se ubican los kioscos, los centros de
recreacion y diversion para disfrute de
los turistas y de los puntarenenses. De
espaldas al estero, el mercado, y el
centro comercial de la ciudad. Es de-
cir, se encuentra ubicado entre el ir y
venir de las personas, el bullicio de
los bares, restaurantes y cafeterias, el
discurrir de los badistas, el juego de
los nifios y los almendros y cocales
que bordean la playa. El muelle era el
lugar donde algunos habitantes se de-
dicaban a pescar, incluso los mismos
portuarios, para complementar el in-
greso familiar, especialmente en épo-
cas de escasez de barcos y era también
una de las atracciones turisticas prin-
cipales.

Los barcos que se encontraban en
alta mar y quisiesen atracar en Punta-
renas se orientaban por el cabo Blan-
o, un promontorio muy visible, espe-
cialmente para los buques que arriba-

42 Leon Saenz, Jorge Op. Cit, pp. 183-184.

ban por el oeste. Una vez en la entra-

da del golfo las naves no tenian difi-
cultad para penetrar. Primero, se man-
tenian como a unos 4 kilometros al
oeste de Cabo Blanco y luego se diri-
gian hacia el centro del golfo, hasta
llegar a unos 5 kiléometros al este de
las islas Negritos. Luego, se dirigian
al norte, hacia Puntarenas, la cual es
visible a esa distancia y permitia que
se identificaran las sefiales que guian
a los barcos al sitio de anclaje. Frente
a Puntarenas los buques utilizaban co-
mo punto de referencia el edificio de
la aduana o el faro, para acercarse a la
rada. El primer faro se construyd en
1852, y constaba de una linterna fija,
con una altura de 20 metros, lo cual
era de gran ayuda a la navegacion,
pues se divisaba desde una distancia
de mas de 15 kilometros. Los barcos
debian evitar los bancos de arena que
limitaban al oeste y al norte la ensena-
da donde se anclaba. Estos eran for-
mados por los sedimentos de los rios,
como el Aranjuez y el Barranca y de-
bian ser evitados por la menor profun-
didad que ocasionaban. Era necesario
echar dos anclas, pues el fondo de are-
na suave no era suficiente para soste-

ner los barcos con una sola.*



Los trabajadores portuarios
de Puntarenas

(Quiénes eran los trabajadores
portuarios de Puntarenas en las déca-
das en estudio? Nuestros entrevista-
dos procedian de diversos rincones
del pais, sobresalen los nacidos en el
Guanacaste, aunque la mayoria eran
puntarenenses. El puerto era un centro
de atraccion, especialmente para los
guanacastecos, originarios de una pro-
vincia dedicada a la actividad ganade-
ra y donde la existencia de grandes la-
tifundios expulsaba importantes con-
tingentes de poblacion. A Puntarenas,
también llegaban familias o mujeres
cabeza de familia, procedentes del Va-
lle Central, en busqueda de trabajo, o
de paso hacia la zona bananera del Pa-
cifico sur. Tampoco era extrafia la pre-
sencia de nicaragiienses, que al igual
que los guanacastecos provenian de
localidades dedicadas a la ganaderia y
donde imperaba el latifundio, asi co-
mo los conflictos politicos, lo que los
obligaba a emigrar hacia otras tierras
donde pudieran obtener empleo.

El puerto se percibia como un ac-
tivo centro comercial, adonde llegaba
mucha gente y era posible encontrar
oportunidades laborales, ya que el

proceso artesanal de carga y descarga
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necesitaba de gran cantidad de hom-
bres. Asimismo, la prolongada estadia
de los barcos y sus tripulaciones en el
puerto, propiciaba el surgimiento de
actividades destinadas al aprovisiona-
miento de las embarcaciones o para el
disfrute de marineros y turistas.

Hombres, la mayoria muy jove-
nes, los cuales poseian bajos niveles
de escolaridad, algunos apenas habian
pasado por la escuela, especialmente
los mas viejos, quienes entraron a tra-
bajar al Muelle en la primera mitad
del siglo XX cuando las oportunida-
des educativas se limitaban al acceso
de la educacion primaria, pero todos
ellos iniciados desde muy temprana
edad en diferentes labores. Los mas
jovenes, que en la actualidad cuentan
con 50 afnos y menos, crecieron en el
contexto de la expansion educativa,
por lo que su escolaridad es mas alta,
algunos terminaron la ensefianza me-
dia.

Desde muy nifios se acostumbra-
ron a realizar trabajos, a contribuir
con el ingreso familiar, por lo que han
sido capaces de sortear las dificulta-
des cotidianas buscando salidas y en-
frentarse a la rudeza de su labor. Algu-
nos, especialmente los mas viejos,
aseguraron no haber conocido esa eta-

pa de la vida denominada infancia, ni
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los entretenimientos y diversiones
propios de esos anos. La nifiez de la
mayoria, transcurri6 ejecutando labo-
res relacionadas con la agricultura,
macheteando, ordefiando vacas, pes-
cando o “pianguando”, es decir reco-
giendo pianguas en el estero o entre
los manglares de la costa, para vender
en los establecimientos comerciales y
de esa forma colaborar con el ingreso
familiar. Muchos viejos estibadores se
desempenaron de nifos en labores re-
lacionadas con las ventas de comida,
de loteria o de periddicos, en las ca-
lles, a la entrada de los centros de tra-
bajo, de los cines, el mercado, la esta-
cion del ferrocarril o en el muelle del
estero. También hubo mandaderos,
aguateros, que jalaban agua para los
trabajadores del muelle o de la via del
ferrocarril, almuerceros encargados
de recoger los almuerzos, guardados
en alforjas de los trabajadores del fe-
rrocarril, o como cargadores de bolsas
de mercado pertenecientes a las sefio-
ras compradoras de frutas, verduras,
granos, queso, y carnes; o del equipa-
je de los pasajeros que se movilizaban
por el ferrocarril o en los barcos de ca-
botaje. Otros fueron limpiabotas en-
cargados de lustrar y hacer relucir los

zapatos de los sefiores elegantes.

El ingreso a laborar en el
puerto de Puntarenas

(Cémo llegaron a trabajar al
puerto? Existian varias vias para lle-
gar a ser un estibador, muy importan-
te era tener un familiar, el padre o el
tio, un compadre o algun conocido,
trabajando en el muelle, porque
“cuando se iba a dejar el almuerzo al
tata, se empezaba a desarrollar el gu-
sanillo por trabajar en el muelle, por
ser como mi tata”.* Un familiar o un
amigo, podian recomendar a un nuevo
trabajador en momentos de necesidad
de mano de obra, cuando se requerian
refuerzos, al capataz, el planillero o el
jefe del muelle, que eran quienes
mandaban y tomaban decisiones, so-
bre la contratacion de mano de obra,
mientras el Muelle pertenecio al Fe-
rrocarril . No obstante, su permanen-
cia en el Muelle dependia de su de-
sempefio laboral, ya que los refuerzos
eran requeridos, generalmente, para
atender barcos de gran cantidad de sa-
queria. Sacos de mas de doscientas li-
bras, algunos de los cuales, ademas de
pesados expedian un “vaho caliente”
que quemaba el cuerpo, como sucedia
con los sacos de cemento, o de “que-

bracho”, una especie de vidrio que

43  Entrevista realizada a José Rafael Aguirre Méndez, junio de 1994.



rompia las manos. Por supuesto, aquel
trabajador que se ausentaba antes de
finiquitar un barco, una labor que du-
raba varios dias, no podia arrimarse
mas por el muelle, quedaba descarta-
do. Pero, el que obtenia un buen ren-
dimiento en la saqueria, era poseedor
de la mejor recomendacion para ser
“candidato a estibador” *

En general, la norma de la empre-
sa ferroviaria, de la cual dependia el
Muelle, determinaba que los muelle-
ros se formaban en las labores de esti-
ba en las bodegas de la Aduana, algu-
nos contratados por la Aduana y otros
por las agencias aduanales. El trabajo
en la Aduana era, algunas veces de
largas jornadas, muy duro pero menos
riesgoso que el del Muelle, o el de-
sembarco en bahia, porque no habia
que soportar el balanceo de los barcos
provocado por el oleaje, o las incle-
mencias del tiempo. La Aduana era,

en general, el lugar donde se adquiria

la formacion y la determinacion de

trabajar en la estiba. Los mas viejos
llegaron a la Aduana siendo menores
de edad, algunos iban descalzos, y su
paso al Muelle, significd “como ir de
la escuela al colegio”.”

En los viejos tiempos, anteriores

44 Entrevista a Simén Marquez, julio de 1993.

45 Entrevista a Modesto Figueroa, julio de 1994.

a la existencia del muelle metalico
(1870), los empleadores buscaban tra-
bajadores, exclusivamente entre los
hombres fuertes, debian ser capaces
de jalar carga, generalmente en sacos,
desde las carretas hasta los bongos,
una distancia de 75 metros en marea
alta o de 150 metros en marea baja,
quienes ademas de cargar sacos, re-
maban para conducir el bongo hasta el
barco.

Algunos trabajadores se integra-
ron a las labores de estiba, con reco-
mendaciones de amigos y parientes,
después de dos momentos cruciales,
en que hubo un despido masivo de
personal, como consecuencia de la
guerra civil de 1948, donde fueron
despedidos los trabajadores perdedo-
res en la contienda, es decir los calde-
ronistas y comunistas, y después de la
derrota sufrida por los trabajadores en
la huelga de 1961. En ambas oportu-
nidades se hizo un recambio grande
de trabajadores, algunos de los ante-
riores lograron integrarse con el paso
del tiempo, los primeros en hacerlo lo
lograron por sus habilidades técnicas,
es el caso de los wincheros y capata-
ces, quienes eran trabajadores espe-

cializados ya que requerian de un lar-
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go entrenamiento, por lo que en algu-
nos casos, incluso fueron mandados a
llamar por las autoridades del puerto.
“Llegué a trabajar al puerto animan-
dome, me recomendo un amigo *
Después de la huelga de 1961,
“los estibadores rasos fueron declara-
dos bola negra, algunos nunca volvie-
ron”.” La solidaridad, el companeris-
mo y las redes familiares jugaron un
importante papel en la integracion de
los despedidos. Los capataces y com-
panieros con el proposito de obtener
altos rendimientos y ayudar a los
compatieros, fueron buscando a los
despedidos, los introducian en los tur-
nos de la noche, no ingresaban por el
portoén principal, sino que lo hacian
por debajo del Muelle, a las dos de la

mafana, y se iban integrando poco a

poco.

En el puerto se for-
maron familias de
muelleros, co-

mo las

de: los Aguirre, los Sequeira, los Var-

gas, Los Alvarez, los Lunas, los Bola-
nos, los Cerdas, los Espinoza, los Mo-
ra Rodriguez, los Mora, es un oficio
que aun en la actualidad se hereda,
“era un orgullo ser hijo de muellero”,
de nifios habian ido mil veces a ese
muelle a dejar el almuerzo o la comi-
da al papa, “ahi se empezaba a sonar
con llegar a ser un hombre como el
papa, ganar plata como el papa, ya
que asi como se jodia se veia la plata,
fuerte, maton, bueno para la pelea, en
una cantina tenian que oirlo ”*. Pocos
hijos de estibadores han realizado es-
tudios universitarios, a pesar de haber
crecido en el contexto de la expansion
educativa, el ascenso social por la via
del estudio no ha impactado a la ma-
yoria de los jovenes, probablemente
porque el oficio de muellero ha ido
profesionalizandose y sus condiciones
de vida y trabajo han resultado atrac-
tivas, especialmente en el contexto
depresivo de la region en la actuali-
dad.

1926. Construccion del Muelle Grande.



El sistema de carga y descarga
en el puerto de Puntarenas

Durante el sigo XIX y hasta
1929, el puerto de Puntarenas careciod
de un muelle que permitiera el atraque
de los barcos, asi como de bodegas y
un edificio de Aduanas, en correspon-
dencia con el movimiento comercial.
Para el traslado a tierra de las merca-
derias, los barcos se fondeaban cerca
del estero y sus mercaderias y pasaje-
ros eran trasladados por los estibado-
res a unos lanchones, lanchas o bon-
gos. Squier, el viajero irlandés que
arrib6é a Puntarenas en 1850, cuando
no existia el muelle construido en
1871 para el atraque de los lanchones,
lo relata de esta forma:

“Se baja a tierra en un bote, un
bongo o un lanchon, como le venga a
uno en gana o le permita el bolsillo.
Un bote cuesta un peso. A marea ba-

ja, las ultimas cincuenta yardas del

viaje hasta el pueblo, que son del cie- .

no mas pegajoso, tienen que hacerse a
espaldas de un natural del pais cuyas
rodillas, segun pude atestiguarlo, no

son lo mas firme cuando se les pone a

46 Entrevista a Carlos Alberto Vega, marzo de
1993.

47 Entrevista a Ramén H. Arley, abril de 1993.

48 Entrevista realizada a José Rafel Aguirre M.,
junio 1994.

49 Fernandez Guardia R, Ibid, p.342.

1920. Bongo.

prueba de 200 libras de carne irlan-
desa, una escopeta de dos cariones y
unas botas de montar por anadidu-
ra’.”

Wilhelm Marr, un viajero euro-
peo, de mediados del siglo XIX, escri-
bid esta descripcion sobre como se
realizaba el traslado de las mercade-
rias:

“Las lanchas tienen una capaci-
dad cubica suficiente para cargar de
80 a 120 sacos de café (de 5 a 8 tone-
ladas) y un viaje cuesta, segun la
magnitud de la carga de 10 a 20 pe-
sos. Las lanchas arriban al Estero y
unos mozos atesados y hercuileos lle-
van las mercaderias a los almacenes
las reciben los dependientes del co-
merciante y las dispones para la ven-
ta. La fuerza muscular de los carga-
dores es enorme. Un hombre de estos
transporta, por ejemplo, dos sacos de
125 libras... cada uno, desde el de-
posito hasta la lancha, sin
interrupcion 'y
hace ese tra-
bajo durante

horas
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consecutivas con una temperatura de
mas de 100 grados F
En la década de 1870 cuando se
construyo el muelle de hierro frente a
la playa, tal y como lo explicamos an-
teriormente, este no permitia el atra-
que de los barcos sino que solamente
el de los lanchones, lanchas o bongos,
por lo que el desembarco en la bahia
continud, con la salvedad que a partir
de su construccion los pasajeros y las
mercaderias ya no necesitaban transi-
tar en las espaldas de los hombres pa-
ra llegar a la playa, sino que las lan-
chas o lanchones los desembarcaban
en el muelle. Este muelle estuvo pres-
tando servicios hasta 1929, cuando
fue sustituido por uno nuevo, situado
muy cerca del antiguo, de acuerdo a
las necesidades de puerto terminal del
Ferrocarril al Pacifico, el cual
para esos afos se elec-
trificd y se convir-

t10 en la em-

presa

nacional mas importante.

El Muelle Grande de Puntarenas,
puesto en operacion en 1929, es un
muelle de espigon que penetra en el
mar, tiene capacidad para atender dos
barcos, pero con mucha dificultad, de-
bido a la pequefiez de su plataforma,
lo que unido a la mala calidad del pi-
so, impidio la introduccion de maqui-
naria. En periodo de mal tiempo solo
se podia atender un barco. Esto obligd
a recurrir al viejo sistema de desem-
barco en bahia, especialmente en la
década de 1970 cuando se intensifico
el trafico. En esa década era normal
observar la actividad de 6 u 8 lancho-
nes descargando los barcos anclados
en la bahia, y posteriormente descar-
gando de nuevo sobre la plataforma,
construida enl1959, al costado oeste
del Muelle Grande, por el departa-
mento de Ingenieria del Ferrocarril
Eléctrico al Pacifico, el que a la vez
instald una grua para facilitar la des-
carga de los lanchones. En consecuen-
cia, de esa manera se disminuia la pre-
sion de los barcos por desembarcar y
las sobretasas impuestas al puerto
de Puntarenas debido a las de-

moras sufridas por los

barcos.
El proceso de

trabajo en el

0. Muelle Grande
ones y Barcazas



Muelle daba inicio cuando un barco

que transportaba mercaderia arribaba
al puerto y un piloto o capitan de bar-
co de gran experiencia lo abordaba en
la bahia y lo conducia al puerto para
atracarlo en el muelle.”’ Previo al
atraque de la nave, el capitan del bar-
co entregaba los documentos, que las
autoridades debian verificar que estu-
vieran en regla, ya que diversas insti-
tuciones enviaban representantes para
abordar el barco en la bahia y revisar
la documentacion e inspeccionar el
barco y la tripulacion. La visita oficial
involucraba funcionarios de las de-
pendencias de salud, hacienda, gober-
nacion, migracion, agricultura y gana-
deria y otros, coordinados por la auto-
ridad portuaria, junto al agente navie-
ro. En los buenos tiempos de Puntare-
nas se recibian 3 barcos por dia. El
barco se sujetaba al muelle por medio
de los cables o amarras que lanzaba
desde el barco la tripulacion, los cua-
les eran tomados por hombres perte-

50 Fernandez Guardia, Ricardo Costa Rica en el
siglo XIX: Antologia de viajeros 2 edicion,
San José: EDUCA, 1970, p.136. Tomado de
Leon Saenz, Jorge Op. Cit; p.187.

51 En el siglo XIX y en los inicios del XX, los
barcos ingleses se recibian con gran pompa,
parte del protocolo consistia en que el capitan
del barco solicitaba al comandante de puerto
el permiso para atracar una vez que habia sa-
ludado la bandera nacional con veintiun ca-
nonazos.

52 Entrevista realizada a Francisco Pinel, se-
tiembre 1994.

1940. Muelle El Cocal.
Construccion por la Conpaiiia Bananera

necientes a la cuadrilla de atraque a
tierra de la autoridad portuaria, espe-
cificamente por el guarda cabo.

Posteriormente, la tripulacion del
barco preparaba las condiciones para
efectuar el proceso de carga y / o des-
carga de mercaderia abriendo las es-
cotillas, y ademas coordinando con la
agencia naviera representante del bar-
co, las necesidades de equipo y cua-
drillas, cuyo nimero dependia de la
cantidad de escotillas y tipo de merca-
deria que se tenia que movilizar. La
agencia naviera le entregaba los pla-
nos del barco a la autoridad portuaria
para que se tomaran las decisiones
respectivas.™

Las operaciones previas a cargar
y descargar de los barcos conllevaba
realizar varias maniobras , tanto en
tierra como a bordo, por ejemplo, el
acondicionamiento de los puntales
una labor realizada por la cuadrilla
de a bordo en la cubierta de
los barcos, tanto
los laterales

como del
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Tren de pasajeros.
década de 1920,

centro, se continuaba con la apertura
de las escotillas, lo que era muy com-
plejo, luego se quitaban las lonas o
manteados, se preparaba el equipo de
izado, en fin todo lo necesario para re-
cibir o entregar la carga. A fines de la
década de 1950, y todavia en las de
1960 y 1970, muchos barcos que visi-
taban el puerto de Puntarenas conta-
ban con un equipo de izado que utili-
zaba el vapor como energia, es decir
los denominados “winches”, o sea los
cables que alzaban la mercaderia en
lingadas, especie de redes, donde se
acomodaba la carga para su moviliza-
cion. Solamente grandes compaiiias
como la Johnson Line, la Grace Line,
o los barcos de la Compania bananera,
que eran modernos, contaban con
winches eléctricos o gruas.
La descarga de los barcos
anclados en la bahia se

Fines de la

no se habia realizaba mediante

terminado de construir
Muelle Grande.

lanchones, lle-

garon a

utilizarse entre 6 y 8, desde los cuales

no era sencillo, para los trabajadores
involucrados en la operacion, tanto
los estibadores ubicados en el lan-
chon, como el winchero del barco,
mantener el equilibrio del cuerpo y de
la carga, por el movimiento de las
olas, el viento, la lluvia, los truenos y
especialmente, por la resaca. El traba-
jo era riesgoso y complejo, algunos
trabajadores se mojaban, mareaban, y
estaban propensos a sufrir accidentes.
La jornada de trabajo en los lanchones
vari6 segun las épocas, dependio de la
fuerza que tuvieran los trabajadores
para mejorar sus condiciones de tra-
bajo, como veremos mas adelante.
En las décadas de 1960 y 1970
habia 3 tipos de lanchones o barcazas,
los llamados “Japdeva”, que contaban
con lonas moviles para proteger de las
lluvias a la mercaderia, con paredes
laterales de una altura de 3.5 metros.
También se usaban unos cajones de
hierro a los cuales habia que colocar-
les tarimas en el piso y lonas en los la-
terales para evitar la lluvia y el tercer
tipo eran una barcazas planas, usa-
das para trabajar en la plata-
forma del Muelle, espe-
ciales para desem-

barcar hierro en



bobinas, o sea laminas enrolladas de 5

o 6 toneladas, o atados de laminas
procedentes del Japon, o cajas de pie-
zas de automoviles para su ensambla-
je. Las barcazas eran movidas por la
lancha de motor denominada Santa
Cecilia y por el remolcador San José,
importado por la empresa del Ferroca-
ril. La Compania Bananera tenia re-
molcadores para remolcar las barca-
zas que desembarcaban en el muelle
de la Compaiiia, ubicado en el estero,
en el sector del Cocal.”

El desembarco de mercaderias en
los bongos, que se usaron en el siglo
XIX y en las primeras décadas del
XX, era sumamente agotador y peli-
groso, ya que los bongos eran de ma-
dera, de una sola pieza y se moviliza-
ban con remos. Los remeros eran a su
vez los que desembarcaban las merca-
derias del barco. Cuando los barcos
descargaban en bahia, generalmente
iban a fondearse frente a la isla San
Lucas. El desembarco en bahia es una
historia de resistencia, habilidad,
equilibrio corporal y cansancio, pues-
to que las labores de carga y descarga
se realizaban en medio del fuerte olea-
53  El muelle de la Compania Bananera ubicado

en el Cocal en la actualidad pertenece a la Se-
de regional del Pacifico, de la Universidad de
Costa Rica.

54 Entrevista realizada a Félix Campos, octubre
de 1993.

1960-70
Lanchon desembarcando

je y la resaca, que han caracterizado
siempre a Puntarenas, bajo el intenso
sol, la lluvia y la rayeria durante la es-
tacion lluviosa. Los viejos trabajado-
res no quieren ni acordarse de esas ho-
ras en la bahia, bajo la lluvia, sin co-
mer, cuando varios de sus companeros
perdieron una mano o un dedo por la
realizacion de una maniobra peligro-
sa. “En el desembarco en bahia algu-
nos dejaron hasta la vida™*

La organizacion de los hombres
para el embarque o desembarque de
mercaderias era la siguiente, una cua-
drilla para cada escotilla a bordo del
barco, con su respectivo capataz, diri-
gidas por un capataz general de a bor-
do u oficial de a bordo, denominado
también “forman”, quien las distribuia
en las respectivas escotillas de los bar-
cos, de acuerdo al tonelaje que se iba
a movilizar y velaba por la eficiencia
de la operacion. En tierra, o sea en el
Muelle se mantenian otras
cuadrillas, segin
la carga a mo-

vilizar con

sSu res-

37




38

pectivo capataz y un capataz general
de tierra, quien dirigia y supervisaba
la operacion.

El ferrocarril era el tnico medio
de transporte que llevaba o sacaba
mercaderias de los muelles. El ferro-
carril se deslizaba hasta los atracade-
ros del Muelle para ubicarse lineal-
mente al costado del barco, desde
donde las cuadrillas de estibadores de
tierra procedian a descargar, manual-
mente, los vagones del ferrocarril.
Los hombres que se encontraban den-
tro de los carros del ferrocarril sujeta-
ban desde los extremos los sacos, ca-
jas, etc, y los llevaban en parejas has-
ta la puerta del carro, desde donde se
lanzaban las mercaderias al piso del
Muelle, para ser agrupadas dentro de
una red de mecate o nylon, denomina-
da lingada o chinguillo, que las envol-
via para posteriormente alzarlas. Es
decir, el trabajo se realizaba en pare-
jas, una de las cuales tomaba un saco
o fardo y lo tiraba, y luego otra pareja
ubicada frente a la puerta del vagon,
lo recibia y lo acomodaba en las lin-
gas o chinguillos, de forma tal que no
se fueran a salir.

Una vez que la red tenia bien aco-
modada la mercaderia, los dos estiba-
dores de tierra sujetaban los extremos

o estrobos de la red y los colocaban en

un gancho que la pluma o la linga les

acercaba. Esta linga era enviada por
dos operadores desde la cubierta del
barco, denominados “wincheros”,
ayudados por un portalonero, o sea
por un trabajador portuario encargado
de hacer las senales, todas ellas ma-
nuales, para orientar al operador de
los “winches”, en el alza o baja de las
mercaderias. Cuando la lingada o red
con mercaderia se encontraba bien su-
jetada, el portalonero le hacia sefales
manuales al winchero para que la ele-
vara y depositara al interior de la es-
cotilla del barco. La cuadrilla ubicada
en la bodega del barco iniciaba enton-
ces el proceso manual de acomodar
ordenadamente las mercaderias hasta
llenar la escotilla. Cuando se descar-
gaban bobinas de hierro u otros mate-
riales pesados los trabajadores debian
colocar cables de winche, la pluma o
la graa del barco, alrededor de la bo-
bina para sujetarla y colocarla en los
carros planos del ferrocarril o en la su-
perficie del Muelle.

El mismo proceso se realizaba
con las mercaderias de importacion:
sacos, fardos, barriles, cajas de made-
ra y carton, solo que este se iniciaba
en las escotillas de los barcos, desde
donde salian las mercaderias para ser

enviadas a la plataforma del muelle o



al interior de los carros planos del fe-

rrocarril, por medio de la lingada ma-
nipulada por el winchero. Las merca-
derias eran estibadas dentro de los ca-
rros del ferrocarril por la cuadrilla de
tierra, para ser transportadas a las bo-
degas de la Aduana, situada detras del
Muelle, frente a la calle principal o
Paseo de los Turistas.

En la Aduana funcionaban otras
cuadrillas de estibadores responsables
de estibar o sacar la mercaderia que se
importaba o exportaba. A la Aduana
fue donde llegaron los primeros mon-
tacargas en la década de 1960, antes
de que esto sucediera, el instrumento
que colaboraba en el proceso era el
carretillo y posteriormente las deno-
minadas “perras” - especie de monta-
carga manual-controlados por la fuer-
za bruta del trabajador.”

Las operaciones de carga y des-
carga en el Muelle Grande de Puntare-
nas eran muy lentas debido a una
combinacion de elementos técnicos y
naturales. La falta de suficientes pues-
tos de atraque, las dificultades de la
descarga en bahia por medio de lan-
chones, la lentitud del ferrocarril en el
acarreo y acomodo de los carros sobre
el Muelle, la falta de planificacion de

las operaciones, la ausencia de maqui-

naria e instrumentos de proteccion pa-
ra el manejo de ciertas cargas. El cam-
bio de vagon cuando no estaba la ma-
quina y su maquinista, ya que estos te-
nian jornada de 8 horas y el Muelle
funcionaba en forma continua, se rea-
lizaba, manualmente, por los trabaja-
dores, por medio de barras de acero.
Los trabajadores recuerdan a Carlos
Gutiérrez conocido como “Matén” y a
Benito Martinez “Beniton”, quienes
con su espalda empujaban un vagon
lleno de mercaderia o de saqueria. Los
elementos naturales que obstaculiza-
ban las labores de carga y descarga,
eran varios, pero el fuerte oleaje era el
mas importante ya que sacudia a los
barcos, se le sumaba el viento, la llu-

via y las tormentas.

Las jornadas y la organizacion
del trabajo en el puerto de
Puntarenas

Las cuadrillas y la especializacion

de los trabajadores

El nimero de cuadrillas, asi co-
mo la composicion de las mismas fue
variando conforme la actividad del
puerto tendid a aumentar, especial-

mente a partir de la década de 1960.

55 La antigua Aduana esta ocupada en la actualidad por el Colegio Universitario de Puntarenas.
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En la década de 1940 existian 6 cua-
drillas, en los afios cincuenta 7 cuadri-
llas y en los afios sesenta 8 cuadrillas,
que es el nimero que se mantiene en
la actualidad en el puerto de Caldera.
Las cuadrillas estan formadas por 24
trabajadores, y se dividen en dos gru-
pos de trabajo*, 12 trabajadores labo-
ran, mientras los otros 12 descansan.
Esos 12 hombres estan compuestos
por 8 estibadores, 2 wincheros, 1 ca-
pataz y un portalonero. Los 8 estiba-
dores se dividen de tal forma que per-
manecen 4 en tierra y 4 a bordo, el tra-
bajo de los estibadores se realizaba en
parejas, entre ellos se denominaban
“huevos”. “Huevo tome este saco,
huevo jale por el lado derecho, huevo
Las

cuadrillas y las parejas de trabajado-

vamos a tomar una cerveza... >’

res cambiaban poco, lo que permitia
realizar el trabajo entre personas de
confianza, y se desarrollaban vinculos
de amistad y solidaridad muy fuertes.

Los estibadores fueron desarro-
llando especialidades: el winchero, el
portalonero, y el capataz. Los winche-
ros tienen que dominar los controles
del winche® o malacate, especie de
cable, para manejar eficientemente las

lineas sin tirar la carga o golpear a los

trabajadores de las cuadrillas. El equi-

po de izado de los barcos que visita-
ban el puerto en las décadas de 1940,
1950, 1960 usaba vapor como energia
y era dificil de manejar por su lentitud
y porque el winchero no podia visua-
lizar las maniobras en tierra o al inte-
rior de las escotillas, por lo que de-
pendia en forma total del portalonero.
“Raton, Justo Enriquez, era especia-
lista para ir a la bahia a portalonear.
Gilberto Largaespada también era fi-
no para portalonear” El winche de va-
por estaba conectado a unas mangue-
ras y a una tuberia que emanaba gran-
des cantidades de vapor caliente, lo
que hacia mas complicado su manejo.
Solamente algunos barcos usaban sis-
tema de griia o sus winches eran eléc-
tricos. El winche eléctrico con doble
cable, operado desde el barco por dos
trabajadores, uno de ellos bajaba o su-
bia un cable, y el otro lo jalaba con un
cable anexo hacia el muelle o hacia la
escotilla del barco, bajo la direccion
del portalonero, quien coordinaba a
los wincheros. Los portaloneros, co-
mo lo hemos sefalado con anteriori-
dad, tienen la responsabilidad de diri-
gir, por medio de senales, el movi-

miento de los cables y redes que alzan

56 Se dividen en dos grupos desde que existen las guardias o turnos, a partir de la década de 1940.
57 Entrevista realizada a Juan Aguirre, conocido como Juanico, noviembre de 1993.
58 Los muelleros denominan winches y wincheros, no se utiliza el término malacates.



la mercaderia.” Los capataces distri-

buyen el personal a su cargo y reali-
zan labores de supervision, en Punta-
renas existia un capataz general y uno
por cada cuadrilla, debian ser hom-
bres expertos y capacitados para diri-
gir la operacion y dar las 6rdenes pre-
cisas dependiendo del tipo de cargas
de barcos. “Eran muy dificil ser capa-
taz en esos tiempos, habia que tomar
muchas decisiones”.®

Los estibadores eran también
hombres calificados, a pesar de que se
ha creido que esas labores eran reali-
zadas por peones, sin calificacion y
con caracter de eventuales. No obs-
tante, el cargador de sacos de granos,
o de cemento, quebracho, abono, soda
caustica, fardos y bobinas de hierro,
racimos de bananos y otros debia de-
sarrollar un determinado grado de
fuerza y destreza que no cualquiera
adquiria. Estos trabajadores, constan-

temente debian tomar decisiones cru-

ciales para su propia seguridad, la de

sus compaifieros y la de la carga movi-
lizada, decisiones diferentes que de-
bian adecuarse al tipo de carga y al ti-

po de barco, ya que estos no eran uni-

formes. Debian aprender el oficio y
adquirir determinados conocimientos
y destrezas generales para estibar
cualquier tipo de mercaderia. “Cada
mercaderia tenia sus manas y Sus
efectos sobre uno’'. Por consiguien-
te, “muchos hombres se asomaron a
las puertas de los muelles, pero no to-
dos permanecieron” y se forjaron
como estibadores, porque requerian
estar dotados de fuerza, de un equili-
brio fisico y mental, necesario para
correr de arriba a abajo por los pasi-
llos de los barcos con un saco de mas
de 200 libras, o para desembarcar en
bahia con un fuerte oleaje y por ende,
con el barco meciéndose entre las
olas.

La capacitacion para llegar a ser
un estibador de alto rendimiento, un
winchero, un portalonero o capataz se
adquiria mediante la observacion, la
practica, la ensefianza de los compa-
fieros mas diestros en esos oficios, fue
obra de la amistad, la solidaridad, la
experiencia, la inteligencia, la habili-
dad y la practica cotidiana durante lar-
gos periodos de tiempo. "Nunca reci-

bimos un curso. Aprendimos del com-

59 Entrevista realizada a José Abel Vargas Sanabria, noviembre del 2002.

60 En la actualidad como lo explicaremos mas adelante los barcos poseen griias en sus mastiles, con una
mayor capacidad para levantar carga y el winchero u operador efectiia la operacion con dos palancas a su
mando, o sea realiza las operaciones que los winches antiguos hacian en forma separada.

61 Entrevista realizada a Jesus Medina, marzo de 1994.

62 Entrevista realizada a Miguel Angel Montealegre, octubre de 1994.
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panero”.” La capacitacion institucio-
nal se empezo a gestar previo al tras-
lado al puerto de Caldera, en la déca-
da de 1980.

Los instrumentos de trabajo

Las labores de carga y descarga
en el puerto de Puntarenas se realiza-
ban, practicamente, sin la ayuda de
equipo mecanico, salvo el sistema de
rieles, los winches* o malacates, y las
gruas de algunos barcos modernos,
cuando las tenian. Los montacargas
eran pocos, aparecieron primero en la
Aduana, su lugar era ocupado por las
carretas, carretillos y “perras”, o sea
montacargas manuales. En la década
de 1970 el Muelle Grande lleg6 a con-
tar con una griua para ayudar a descar-
gar los lanchones y pesqueros, pero
no se usaba para descargar los barcos
atracados en el puerto, ya que se utili-
zaba el equipo de izado de los barcos.
Los trabajadores se las ingeniaban pa-
ra obtener sus cufias, curefas, roles,
barras y otros instrumentos para faci-
litarse el trabajo, que generalmente,
los sustraian de los barcos y cada cua-
drilla los guardaba celosamente.

“Lo que valia era la fuerza bruta y la

~ »
mana

Los horarios de trabajo de las
cuadrillas

El horario de trabajo en los
muelles era extenuante, las cuadrillas
de portuarios trabajaban todo el dia y
parte de la noche, sin descanso hasta
terminar de descargar o cargar un bar-
co. Se pasaba lista a las 7 a.m. y se tra-
bajaba hasta las 11 a.m., a partir de
esa hora y hasta la 12 a.m. se almorza-
ba. Algunos iban a almorzar a sus ca-
sas, puesto que vivian cerca del Mue-
lle o los familiares, especialmente los
hijos pequenos, les llevaban el al-
muerzo y la comida, o la compraban
en los comedores cercanos, cuando
las cargas de los barcos eran livianas.
En caso de que la carga se conforma-
ra de saqueria, los trabajadores apro-
vechaban ese tiempo para descansar
sobre un cartén y reponer las fuerzas.
“En los barcos de saqueria, especial-
mente de cemento ni se comia”™ La
jornada de la tarde se prolongaba des-
de la 12 a.m. hasta las 5 p.m., a esa
hora y hasta las 7 p.m. se comia, para
luego reanudar el trabajo hasta las 12

de la noche. Las cuadrillas mantenian

63 Entrevista realizada a José Ramoén Garcia, noviembre de 1993.

64 Entrevista realizada a Rafael Sossa, agosto de 1993.

65 Entrevista realizada a Victor Hugo Gutiérrez, agosto de 1993.



ese horario hasta que se terminara el

barco, lo que podia prolongarse una
semana o mas. En algunos casos,
cuando apuraba desembarcar alguna
mercaderia, las agencias aduanales
negociaban con la empresa del ferro-
carril, para que no se interrumpiera el
trabajo durante las horas de alimenta-
cion, por lo que las familias debian
llevar los alimentos y se comia rapida-
mente, a la orilla del Muelle.

En la década de 1940, en el con-
texto de la Segunda Guerra Mundial,
el gobierno norteamericano solicitd
que el puerto estuviera abierto las 24
horas, por lo que se implant6 el siste-
ma de guardias cada tres horas, tal y
como se hacia en muchos puertos del
mundo. Eso signific6 que las cuadri-
llas, formadas por 24 trabajadores se
dividian en dos grupos, cada uno se
integraba con 12 estibadores, mientras
un grupo trabajaba tres horas, el otro
descansaba ese tiempo y asi sucesiva-
mente hasta terminar de cargar o des-
cargar el barco. Las guardias de tres
horas por mas de una semana no per-
mitian un buen descanso, especial-
mente cuando se desembarcaba en ba-
hia.

mareado ™ El trabajo y el descanso

“Andaba uno medio dormido y

no rendia ni satisfacia, cuando las

66 Entrevista realizada a Claro Gomez, julio de 1994.

cuadrillas debian ser llevadas a la ba-
hia, puesto que el tiempo de traslado
era prolongado.

A fines de la década de 1960 la
empresa propuso establecer las guar-
dias de 6 horas, al principio los traba-
jadores se opusieron, pero después to-
maron conciencia de que el trabajo y
el descanso se organizaban mejor en
jornadas o guardias de seis horas. Du-
rante un tiempo se dispuso, por nego-
ciacion con el Sindicato, que aquellas
cuadrillas que quisiesen mantener las
guardias en tres horas lo podian hacer,
finalmente el cambio de horario para
las cuadrillas se impuso. En Caldera
las guardias se establecieron cada 8
horas, una situacion que posibilitaron
las nuevas tecnologias de carga y des-
carga.

La guardia de descanso se utiliza-
ba esencialmente para dormir, hasta la
década de 1950, los muelleros coloca-
ban cartones en la playa o en el Mue-
lle para acostarse y descansar. En la
década de 1950, por presiones del
Sindicato, la empresa construyd unos
galerones dentro del Muelle que sir-
vieron de dormitorio colectivo. Los
servicios sanitarios y las duchas tuvie-
ron que esperar una década mas. Estos

dormitorios colectivos se conocian
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con el nombre del “INVU”, en analo-
gia con la institucion responsable de
crear la vivienda popular y por el ca-
racter colectivo de la habitacion. Este
galerén resolvid las necesidades de
vivienda de muchos hombres solteros,
casados o separados cuando se encon-
traban en conflicto, puesto que les sir-
vié de albergue cotidiano. “El INVU
fue la casa de los hombres solos, se-
parados, en el muelle se pasaba toda

767 Anterior a la construccion

la vida
de los servicios sanitarios y las duchas
los trabajadores efectuaban sus nece-
sidades fisiologicas debajo del Muelle
y se aseaban con el agua depositada
en unos estafiones, por medio de dos
tubos. “Habia que hacer las necesi-
dades debajo del muelle, mas de uno
se llevo un buen susto.”” Con esa
agua se eliminaban el aceite de
aguacate para quitarse

el cemento o la le-

jia y preparar-

se para

ir a bailar a salones como: el Patio

Tropical, Los Bafios o El Cyros, don-
de al calor de la musica de la Sonora,
o con las canciones de Gilberto Her-
nandez, Felipe Pirela o Daniel Santos
olvidaban el trajin diario. "Salia uno
todo banado y perfumado a buscar
donde olvidarse de tanto trabajo, a

darse una bailadita...” ¥

Las antiguas cargas: ;qué se
cargaba, como se embalaba y
como se movilizaba?

Hasta 1940 Costa Rica era un
pais, fundamentalmente, agroexporta-
dor, es decir se exportaba: café en gra-
no, azucar, bananos y se importaba to-
do tipo de articulos de consumo y ma-
quinaria para la produccion agricola e
industrial, el desarrollo de los medios
de comunicacion y de transporte. Los
estibadores recuerdan vivamente to-
dos los materiales de construccion
que se importaron en la década de
1940 para construir la carretera intera-
mericana, o los materiales que impor-
to el Instituto Costarricense de

Electricidad para impulsar la
generacion eléctrica, o
los quimicos que im-
porto FERTICA -
Linea de ferrocarril al Muelle.

Fondo: Capitania de Puerto.
Antes de 1930
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Fertilizantes de Centro América- en la
década de 1950, o las importaciones
de piezas de autos de las décadas de
1960 y 1970, cuando se ensamblaron
automoviles, en un intento por desa-
rrollar la industria, dentro del contex-
to del Mercado Comtin Centroameri-
cano. También rememoran las cargas
que fueron desapareciendo del Mue-
lle, como por ejemplo el cemento,
cuando en la década de 1960 se esta-
bleci6 la Fabrica Nacional de Cemen-
to, o los abonos cuando empezaron a
ser fabricados por FERTICA, o cuan-
do los sacos de harina de trigo, hechos
de una manta gruesa, que se empleaba
para confeccionar prendas, no volvie-
ron a aparecer debido a la instalacion
de Molinos de Costa Rica. Es decir,
las mercaderias movilizadas, especial-
mente las de importacion, no siempre
han sido las mismas, sino que han va-
riado, segun el estilo de desarrollo
puesto en practica en el pais, por los
sectores politicos dirigentes. En con-
secuencia, las exportaciones e impor-
taciones han variado al vaivén de los
diferentes estilos de desarrollo, el
agroexportador, el de sustitucion de

importaciones, el establecido en la dé-

67 Entrevista realizada a Justo Gomez, febrero de 1994.

cada de 1980, la apertura comercial y
promocion de exportaciones.

En el Muelle Grande de Puntare-
nas los sacos de manta o gangoche
movilizaban gran cantidad de produc-
tos: azucar, café, frijoles, cacao, hari-
na, harina de pescado, quebracho,
abono. Esta mercaderia a granel se
movilizaba en sacos de 220 libras que
requerian de un gran esfuerzo fisico
para su movilizacion, ya que no sola-
mente pesaban sino que el cemento
expedia un “vaho caliente”, el azlicar
moreno se sentia como “vidrio”, el
quebracho rompia las manos, la soda
caustica quemaba y hacia arder las
manos. El incentivo para trabajar en la
saqueria, en esa época, consistia en
que eran barcos con un gran tonelaje,
por lo que su permanencia en el puer-
to era de una semana o mas, en la cual
se obtenia lo necesario para vivir un
mes. “Siete dias de esclavos pero se
aseguraba el mantenimiento de un
mes’”. “;Diste la talla en la saque-
ria! ", ese era el requisito para ser as-
pirante a muellero, porque el que daba
la talla era pedido por el capataz.

El correo internacional se movili-

zaba en sacos de lona, estos no eran

68 Entrevista realizada a José Paulino Martinez, octubre de 1994.
69 Entrevista realizada a Manuel Cascante, octubre 1993.

70 Entrevista realizada a Ernesto Glasco G., agosto de 1994.

71 Entrevista realizada a Roberto Guzman, octubre de 1994.
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uniformes, sino que habia de 25 kilos
hasta 150 kilos, dependiendo de su
contenido. Esta era una carga espe-
cial, la oficina de correos enviaba fun-
cionarios al Muelle a supervisar el
proceso. Los estibadores cuidaban ce-
losamente las mercaderias de correos,
aunque el saco viniese roto, probable-
mente porque era severamente sancio-
nada la sustraccion de este tipo de
mercaderia. Si aparecia un saco roto
se llamaba a los oficiales para que hi-
cieran el reporte correspondiente.
“Esos sacos eran intocables y se cui-
daban mucho’”

Otra forma de movilizar mer-
caderias era en cajas: de madera y de
carton. Las mercaderia valiosas o fra-
giles se empacaban en cajas de made-
ra, tales como: licores, cuchillos, coci-
nas, refrigeradoras, loza, adornos, pie-
zas de automoviles etc. Las cajas de
carton contenian: alimentos enlatados
como las latas de frutas Del Monte,
accesorios eléctricos, repuestos, etc.
Las laminas de hierro se agrupaban en
fardos. El hierro también venia en bo-
binas, la descarga de estas era muy
lenta, habia que sujetarlas fuertemen-
te, y los trabajadores debian esperar

durante largos lapsos de tiempo por

los carros planos del ferrocarril para

cargarlas. El Ferrocarril no tenia ma-
quinaria para descargarlas, tampoco
suficientes carros planos, y en Punta-
renas siempre se presento el agravan-
te de que mientras el puerto trabajaba
las 24 horas, los patios del ferrocarril
y las bodegas de la Aduana laboraban,
normalmente, jornadas de 8 horas.
Solamente en algunas ocasiones el
Ferrocarril solicitaba la apertura de
los patios y de la Aduana. “Las horas
de espera a veces eran muy prolonga-
das’™”

El ferrocarril realizaba impor-
taciones de rieles, durmientes y made-
ra cresotada, todas cargas dificiles de
movilizar, para el mantenimiento de
las vias. La madera cresotada se re-
queria para lo fabricacion de postes
del alumbrado publico y estaba cu-
bierta con una sustancia protectora
que originaba irritacion en la piel y en
la vista. También, se importaban tube-
rias cresotadas que producian el mis-
mo efecto. Otras maderas que se im-
portaban en grandes cantidades eran:
el plywood y el pino blanco. Los ata-
dos de madera, rieles y durmientes del
ferrocarril eran muy complicados de

movilizar a la hora de introducirlos en

72 Entrevista realizada a Daniel Marenco, febrero de 1994.
73 Entrevista realizada a Mariano Alfaro, noviembre 1994.



los carros del ferrocarril. El marmol

era otra odisea, llegaba en forma de
piedra bruta, o en piezas para esculpir,
en barcos italianos procedente de ese
pais. Algunas piezas pesaban mil kilos
y su movilizacién era sumamente
riesgosa, al igual que la descarga del
vidrio. “Era comun ver a los trabaja-
dores con las manos rotas o ensan-
grentadas ™

Aunque el puerto de Puntarenas
no se cred para la exportacion de ba-
nanos, algunas veces debio utilizarse
para tal fin debido a la interrupcion
del trafico ferroviario en el Caribe, y a
partir de 1920 cuando el Pacifico Sur
se empezd a desarrollar como zona
productora de banano, antes de la
construccion de los muelles de Que-
pos y Golfito. El banano, hasta 1950,
se exportaba en racimos, la forma de
cargarlos era mediante cadenas huma-
nas de trabajadores, quienes los carga-
ban en sus espaldas protegidos por un
saco de manta o gangoche y los lleva-
ban hasta las escotillas de los barcos.
Al interior de los barcos, cuadrillas de
estibadores recibian los racimos de
bananos y los colocaban ordenada-
mente, de manera que no sufrieran
maltrato. Este sistema de exportacion
74 Entrevista realizada a Ramoén Virgilio Bravo,

setiembre de 1993.

Capitania Puerto 1927.
Fue construida primero que el muelle.

en racimos se cambid a exportacion
en cajas en la década de 1950, los ba-
nanos eran empaquetados en las cajas,
después de un proceso de limpieza y
acondicionamiento para el viaje y en
respuesta a normas sanitarias de los
paises de recepcion.

Los barcos con frigorificos para
estibar carne empezaron a llegar alre-
dedor de 1975, cuando se exporto car-
ne al mercado norteamericano, la esti-
ba de este producto obligaba a utilizar
un equipo especial para protegerse del
frio de las bodegas, ademas el embar-
que se realizaba solo por la noche pa-
ra evitar los cambios bruscos de tem-

peratura.

Los accidentes y enfermedades
laborales y la forma de aten-
derlos

Durante casi toda esa época,
con la excepcion de la déca-
da de 1970, esas
cargas se ma-

nipulaban
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sin guantes, mascarillas, e instrumen-
tos de proteccion por lo que los acci-
dentes laborales eran frecuentes. Ade-
mas, cuando hicieron su aparicion
esos instrumentos los trabajadores se
negaban a usarlos porque considera-
ban que “eso era una mariconada’”,
que serian considerados menos hom-
bres que sus antecesores, 0 porque se-
fialaban que objetos como las masca-
rillas obstaculizaban su labor. En opi-
nion de los trabajadores, de esa época,
el trabajo en el Muelle era propio de
hombres rudos, quienes no tenian de-
recho a protegerse y en cuya fuerza y
habilidad radicaba su prestigio y hom-
bria. La manipulacion de las cargas
fraccionadas, es decir de diferente in-
dole, como por ejemplo: sacos, far-
dos, cajas, barriles, bidones, atados de
hierro o vidrio, obligaba a los trabaja-
dores a correr muchos riesgos para su
salud, por ejemplo la movilizacion de
hierro, tuberias, postes y maquinaria
desde las bodegas de los barcos era
susceptible de provocar golpes o cai-
das, o la manipulacion de productos
quimicos contenidos en bidones o sa-
cos como la soda caustica, abonos y
otros, cuyas filtraciones afectaban la
piel y los ojos, o podian explotar y

producir quemaduras, o el manejo de

cargas grasientas, sucias o ardorosas,

que unidas al esfuerzo fisico hacian la
labor mas compleja.

Los trabajadores entrevistados
declararon haber sufrido con frecuen-
cia accidentes menores tales como:
caidas, estriponazos, majonazos, aler-
gias y quemaduras de manos por los
acidos. Asi como las siguientes lesio-
nes: pérdida de un dedo cerrando un
carro del ferrocarril, lesiones y her-
nias en la columna por fuerzas mal he-
chas, golpes en la cabeza por estar
medio dormidos, golpes en las piernas
producto de chocar con una lingada,
golpes en el cuerpo al ser lanzado
contra una pared del barco, después
de ser abatido por una lingada, resba-
lonazos y caidas en las angostas pasa-
relas de los barcos con carga al hom-
bro, prensaduras en la cabeza entre
dos atados de hierro, problemas de la
vista y la piel por los toxicos expedi-
dos, trastornos gastrointestinales por
desordenes en el régimen alimentario,
intoxicaciones por la aspiracion de
quimicos.

Los accidentes muy graves no es-
tuvieron ausentes, aunque no eran fre-
cuentes. “Franckson”, un fornido tra-
bajador del Muelle Grande, rememoro

la muerte de su padre Francisco Zufii-

75 Entrevista realizada a Carlos Maria Duran, noviembre 1994.



ga Zufiga quien habia iniciado su vi-

da laboral en el antiguo muelle, donde
solo podian atracar los lanchones y
habia conocido todo tipo de faenas, y
accidentes, incluso ya se habia esca-
pado de la muerte, una vez cuando
siendo winchero en ese viejo muelle
le explotd una especie de grua fija,
que tenia el muelle para ayudar a de-
sembarcar los lanchones y que funcio-
naba con vapor. Pero el 2 de noviem-
bre de 1943 “le tocaba morirse, por-
que ni siquiera estaba en su turno, si-
no que le estaba haciendo la guardia
a otro compariero que era como su

hermano’”

°. Francisco se desempefia-
ba como winchero cuando observo
que la pluma, que estaba en el centro
del barco, se doblé porque se habia
roto el gallo, se revento el cable y me-
ciéndose sin control, se dirigia hacia
el Muelle donde estaba la cuadrilla de
tierra. El quiso detener la pluma, pero

se le vino sobre el pecho, con su enor-

me peso, provocandole la muerte.

Franckson, su hijo, quien en esa épo-
ca tenia como 17 afios, pero habia co-
menzado a laborar en la Aduana des-
de los 13 afos, tuvo que ir junto a
otros trabajadores, a traer la otra gria
para levantar la pluma y quitarsela de

encima del pecho. Todo parece indi-

car que ese barco era muy viejo, su
grua y winches no estaban en buen es-
tado y ademas venia cargado de ca-
miones viejos, hierro viejo, tractores y
vagonetas usadas, carga muy pesada
para un equipo antiguo y en malas
condiciones, que era el que poseia el
barco.

Las bodegas de los barcos consti-
tuyeron una trampa mortal para varios
trabajadores quienes al caer en ellas,
como el recordado Abuelo, el que es-
taba cargando maiz, o el que al desta-
parla sali6 disparado por los aires, se
desnucaron o golpearon con objetos
de hierro guardados en ellas y les so-
brevino la muerte. Algunos trabajado-
res entrevistados declararon haber si-
do testigos de: la amputacion de una
pierna o la explosion de un estafion de
acido sulfurico que mato6 a un trabaja-
dor y dejo a otros seriamente dafiados,
la muerte de un trabajador por recibir
un golpe con una lingada de vidrio,
las caidas con graves consecuencias
sobre la columna vertebral.

En el Muelle encontraron la
muerte algunos hombres que en ese
momento no se encontraban laboran-
do, pero eran parte de ese entorno y

no pudieron sortear el peligro que los

76 Entrevista realizada a José Joaquin Hernandez Canales, julio de 1993.
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rodeaba. Gonzalo Bado, un portalone-
ro, al salir del Muelle se colgd de un
camion cisterna para aligerar su mar-
cha, se cay6 y el camion le paso por
encima. O el excelente soldador del
Muelle, que al salir del trabajo se col-
g6 del carro del ferrocarril, se cayd y
el tren le cortd un brazo. Pero, el sol-
dador continu6 laborando con su tni-
co brazo en la plataforma del Muelle.
Se recuerda la decapitaciéon de una
persona conocida como Rabanito,
quien llevaba el café¢ de la mediano-
che a los trabajadores. Rabanito era
un hombre muy mayor a quien los tra-
bajadores recuerdan porque era “muy

’

charlatan y vacilon”, el dia de su
muerte, en 1962, andaba pescando de-
bajo del Muelle y cuando comenzaba
a subir por debajo del piso, no se dio
cuenta que la maquina del ferrocarril
transitaba detras de ¢€l, por lo que lo
arrollo, cortandole la cabeza.

No solo en el Muelle se moria,
hay que recordar que las labores de
limpieza y acondicionamiento de los
faros y boyas ubicados en el golfo de
Nicoya para facilitar la navegacion en
algunos puntos peligrosos de la costa,
las realizaban hombres que trabajaban

en el Muelle. Los faros se construye-

ron, en 1930, en Puntarenas, Herradu-
ra, Punta Mala, Cabo Blanco, Cho-

mes, Manzanillo, isla Yuca, Coyolar,

puerto Thiel, y puerto Cortés y las bo-
yas luminosas se colocaron en el este-
ro de Puntarenas”. Nicolas Ruiz, un
viejo muellero™, quien se inici6 en la
Aduana a los 16 afos, relato la forma
en que su hermano Alejandro encon-
tro la muerte, alla en el ano de 1953.
Esa noche, Alejandro quien formaba
parte de un grupo de unos 15 hom-
bres, se entretuvo en El Casino mien-
tras esperaba que saliera la lancha que
los conducia al Golfo, y probablemen-
te se tomo algunas copas. Luego, su-
bid a la lancha, al parecer se durmi6
en el trayecto, y con el movimiento de
las olas cay0 al agua, sin que sus com-
pafieros se percataran de su caida. No
obstante, los compaiieros de trabajo
para proteger y consolar a la familia
del ahogado, nunca contaron la ver-
dad de los hechos y siempre asegura-
ron haber hecho lo posible por evitar
que Alejandro se hundiera en el mar,
donde un enorme tiburén, de los que
abundaban en esa época, lo esperaba
para saciar su hambre. Lo cierto del
caso es que el cuerpo nunca aparecio,

a pesar de su intensa busqueda duran-

77 Entrevista realizada a Francisco Zuiiga Mata, junio del 2002.
78 Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Op. Cit; p38



te varios dias. Su madre y su viuda

fueron indemnizadas, su hijo que en
ese momento tenia un afno de edad, es
en la actualidad un destacado profe-
sional. En el imaginario de los traba-
jadores Alejandro no logré escapar
del tiburdn, lo que es posible que ocu-
rriera.

Los trabajadores afectados por
los accidentes laborales eran atendi-
dos en el Hospital San Rafael que se
situaba muy cerca del Muelle, por la
Cruz Roja y mas tarde por el Instituto
Nacional de Seguros. Los trabajado-
res del Muelle, pese a ser considera-
dos trabajadores ocasionales por la
empresa del Ferrocarril, a pesar de
pertenecer a cuadrillas con caracter de
permanentes, ya que por la lucha del
Sindicato llegaron a ser registrados
como trabajadores “fijos”, gozaron
del seguro de enfermedad de la Caja
Costarricense del Seguro Social desde

1942, cuando comenzo a dar frutos la

legislacion social promulgada en esa

década. No obstante, como la empre-
sa del Ferrocarril consideraba que
eran trabajadores eventuales se nega-
ba a integrarlos al Régimen de Invali-
dez, Vejez y Muerte, hasta 1969 cuan-
do el Sindicato logré que las autorida-

des ferroviarias aceptaron darles esta-

79 Entrevista realizada a Nicolas Ruiz, agosto del 2002.

bilidad laboral, después de ganar va-
rios juicios laborales. En consecuen-
cia, los estibadores pensionados antes
de 1969, se fueron enfermos y lesio-
nados para sus casas, sin derecho a
una pension, y los que comenzaron a
cotizar en 1969 debieron cotizar 30
cuotas, como minimo, para poderse
pensionar por el régimen de invalidez,
vejez y muerte de la Caja Costarricen-
se del Seguro Social. Por eso algunos
viven muy pobremente o con raquiti-
cas pensiones y guardan cierta amar-
gura con una sociedad y una empresa
que nunca valoré su trabajo ni su per-
sona. “Los muelleros sin pension, los
viejos caites han pasado su vejez en la
miseria.”

Los muelleros eran atendidos en
el Hospital San Rafael, por lo que
apreciaron su presencia y también ju-
garan un importante papel en la lucha
por la creacion del Hospital Monsefior
Sanabria, como se vera posteriormen-
te. Muchos recuerdan la participacion
en tombolas para ayudar al Hospital
San Rafael, que tantos servicios les
presto, o a la Cruz Roja que llegaba
con sus ambulancias al Muelle y por
supuesto, la lucha por hacer realidad
el Hospital Monsefior Sanabria, inau-

gurado en 1974. La salud era y es un
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derecho, pero ellos siempre conside-
raron un deber brindar apoyo y contri-
buir a fortalecer a las instituciones en-
cargadas de su gestion. "Siempre vigi-
lamos que el Hospital San Rafael tu-
viera buenas condiciones para traba-
jar como corresponde ™

En sintesis, el puerto de Puntare-
nas se caracterizé por un proceso arte-
sanal de carga y descarga, por el ma-
nejo de unas cargas heterogéneas y
peligrosas, intensivas en el uso de ma-
no de obra, por la casi ausencia de
maquinas, por largas jornadas de tra-
bajo que se prolongaban durante una
semana y mas, por el efecto devasta-
dor de los fenomenos naturales sobre
el proceso de trabajo, como por ejem-

plo, las lluvias, las cuales obligaban a

1929.
Inauguracion del Muelle

paralizar la operacion y cerrar las es-

cotillas de los barcos para garantizar
la seguridad de las mercaderias. El
Muelle fue también durante muchos
afios un espacio laboral caracterizado
por la incertidumbre y la desprotec-
cion. Sin embargo, ese Muelle y ese
proceso de trabajo crearon también
una enorme solidaridad entre los tra-
bajadores, unos amigos para toda la
vida, un sentido de pertenencia, una
conciencia como grupo ocupacional
diferente de otros, con sus propias ne-
cesidades y particularidades, una de-
terminada cultura de trabajo y recrea-
cion, un sentido de masculinidad muy
particular, lo que analizaremos mas

adelante.

80 Entrevista realizada a José Angel Castro, se-
tiembre de 1994.




III-
APERTURA Y EL FUNCIO-
NAMIENTO DEL PUERTO
DE CALDERA (1982-2003)

EL TRASLADO, LA

El traslado al puerto de Calde-
ra (1982)

En la década de 1970, el Mue-
lle Grande poseia las instalaciones
mas deterioradas de todo el sistema
portuario nacional y trasegaba unica-
mente el 22% de la carga maritima in-
ternacional. El congestionamiento del
puerto de Puntarenas provocaba que
las conferencias navieras le aplicaran
sobre tasas o multas, lo que encarecia
los productos de exportacion y las ma-
terias primas y los productos termina-
dos que se importaban. Por ejemplo,
en 1975 ingresaron al puerto de Pun-
tarenas 317 buques con una perma-
nencia promedio de 85 horas y con un

tiempo inactivo promedio, por cada

uno de los buques de 36 horas, o sea

del 42% de la estadia.*

Puntarenas era el puerto del Paci-
fico centroamericano que movilizaba
la menor cantidad de tonelaje, y se en-
contraba en una posicion muy inferior

con respecto a los puertos de Corinto

en Nicaragua y Acajutla en El Salva-
dor.* Esta realidad preocupaba a las
autoridades politicas e institucionales
y por supuesto a las caAmaras empresa-
riales, por lo que era objeto de una
gran discusion en la prensa escrita y
en diversos foros. En ese contexto, las
autoridades politicas crearon varias
instituciones, entre ellas, el Instituto
Costarricense de Puertos del Pacifico
—INCOP-, mediante la ley N. 4960, en
1972, sobre la base del Instituto Auto-
nomo del Ferrocarril al Pacifico, una
institucion autonoma surgida en 1953,
la cual desaparecio. El eje de la nueva
institucion seria el puerto y no el fe-
rrocarril, y su objetivo principal, se-
gun la ley consistia en: “fortalecer la
economia del pais, asumiendo las pre-
rrogativas y funciones de autoridad
portuaria, con el proposito de sumi-
nistrar eficientes servicios portuarios
v facilidades conexas, incluyendo el
transporte por ferrocarril de mercan-
cias y pasajeros hacia los puertos de
la vertiente del Pacifico”. También se
cred la Autoridad Portuaria Nacional
y se estaba en la busqueda de salidas a
corto, mediano y largo plazo para re-
solver el problema portuario del pais.

En 1972, la Liga Agricola Indus-

81 Entrevista realizada a Eugenio Carballo, diciembre de 1994.

82 INCOP Informe estadistico, 1975, p.13.
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trial de la Cafia de Azucar -LAICA-
decidi6 buscar una opcion alternativa
al puerto de Puntarenas para agilizar
las exportaciones de azucar, para ello
determind la habilitacion de Punta
Morales. EI INCOP se opuso y plan-
ted la construccion de un nuevo mue-
lle, pero no logré disuadir a la Liga.®

En 1973, los principales persone-
ros de la administracion de José Fi-
gueres Ferrer, especialmente el minis-
tro de Transportes Ing. Rodolfo Silva,
y las autoridades del INCOP, decidie-
ron avalar los estudios de una mision
técnica del gobierno de Japon, realiza-
dos en 1972, los cuales tomaron en
cuenta anteriores estudios efectuados
por otras compaiiias consultoras, los
que definieron como el sitio mas apto
para el nuevo puerto la bahia de Cal-
dera, entre Punta Corralillo y Mata de
Limon. En segundo término seleccio-
naron a Punta Morales. Los estudios
de la mision japonesa destacaban que
ningun otro sitio en la costa pacifica
reunia mejores condiciones técnicas
que Caldera, ademas que la construc-
cion del puerto tendria una alta renta-
bilidad, lo que facilitaba el desarrollo

futuro del puerto. El periodo de cons-

truccion de la primera fase de la obra

fue estimado en 4 aios, y la ejecucion
de las 3 etapas, en las que se calcul6 la
totalidad de la obra, se prolongaria
hasta 1995.%

El traslado a Caldera y su finan-
ciamiento debio ser acordado por la
Asamblea Legislativa, donde se gesto
una gran discusion y se expreso el re-
chazo al traslado del puerto interna-
cional, por parte de la mayoria de los
puntarenenses. El ministro Silva insis-
tio en que la decision sobre Caldera se
apoyaba en estudios técnicos, ademas
el gobierno del Japon se comprometia
a financiar la obra con un crédito ex-
terno en condiciones muy favorables
para el pais.

El traslado del puerto a Caldera
fue apoyado por las camaras empresa-
riales, las organizaciones de trabaja-
dores, la prensa, las autoridades del
gobierno y del INCOP, incluido el
presidente ejecutivo de la institucion,
el Ing, Rafael Paris S; oriundo de Pun-
tarenas. Las voces oposicionistas al
traslado a Caldera, sustentaban sus ar-
gumentos en el posible perjuicio eco-
nomico, social y laboral que sufriria

Puntarenas al perder la calificacion de

83  Alvarez Pérez, Jorge El complejo portuario de Caldera y su impacto en el empleo Tesis para obtener el
grado de magister en Sociologia, Sistema de Estudios de Posgrado, Universidad de Costa Rica, 1985,

p.12-16.
84 La Nacion, 13 y 19 de noviembre de 1972.



puerto internacional. En la Asamblea

Legislativa los diputados pertenecien-
tes a la oposicion politica al partido
Liberacion Nacional que estaba en el
gobierno, como Alvaro Chen Lao,
Emiliano Odio Madrigal y Guillermo
Villalobos Arce argumentaron a favor
de Puntarenas y en rechazo a Caldera.
Sin embargo, después de acaloradas
discusiones, en setiembre de 1974, la
Asamblea Legislativa aprobo el prés-
tamo japonés para la construccion de
la primera etapa del puerto de Calde-
3.

En 1974, el INCOP y el Ministe-
rio de Obras Publicas y Transportes se
plantearon la realizacion de las obras
previas al traslado del puerto a Calde-
ra para su ejecucion inmediata. Entre
ellas, era fundamental realizar: el
acondicionamiento del terreno del fu-
turo puerto, la electrificacion, los
acueductos, el acceso ferroviario y ca-

rretero, y la construccion de un rom-

peolas. Otros proyectos, especialmen-

te los ubicados en Puntarenas, no fue-
ron avalados por el Ministerio de
Obras Publicas y Transporte, por
ejemplo, la ampliacion del Muelle
Grande para transformarlo en una T, o

85 Alvarez P, Jorge, Op. Cit, ps. 20 y 21.

86 Véase la prensa nacional de los afios 1973 y
1974. La aprobacion en tercer debate salio
publicada el 20 de setiembre de 1974.

87 La Republica, 31 de mayo de 1974.

Puerto Caldera

sea agregarle un puesto de atraque,
iniciada por el Ing. Paris nunca reci-
bio el respaldo para concluirse.*

La licitacion para la construccion
del muelle de Caldera, las obras mari-
timas y de atraque, fue adjudicada a la
empresa nacional CARREZ S.A; en
agosto de 1977, la que inici6 la cons-
truccion en enero de 1978 y la conclu-
yo6 a fines de 1981. El puerto de Cal-
dera fue inaugurado por Rodrigo Ca-
razo Odio, presidente de la Republica,
el 17 de diciembre de 1981. En esta
primera etapa, el puerto de Caldera
tendria capacidad para atender 3 bu-
ques, al mismo tiempo, de 20 mil, 10
mil y 5 mil toneladas.”

El puerto de Caldera fue puesto
en operacion de 1982. El traslado de-
bié planificarse y negociarse con el
Sindicato de trabajadores. Para ese
entonces el Sindicato que agrupaba a
los muelleros habia tomado mucha
fuerza, debido a que la acti-
vidad portuaria
era el centro

de las preo-

cupa-
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ciones del INCOP, y ferrocarriles, fe-
rroviarios y sindicatos ferroviarios®
tenian menor presencia.

La adaptacion al puerto de Calde-
ra no fue facil para los trabajadores,
ya que la resistencia a los cambios
constituye un proceso logico debido a
que lo desconocido genera incerti-
dumbre, ademas las operaciones se
iniciaron sin que la infraestructura y
maquinaria necesaria estuvieran a la
mano. La carretera hacia el puerto de
Caldera no se habia concluido, los re-
molcadores no eran los adecuados ni
eran suficientes, el equipo para el ma-
nejo de los contenedores, la forma
principal en que se movilizan las car-
gas, era escaso, los montacargas eran
muy pocos y la planta fisica no se ha-
bia finiquitado. Por otra parte, el tras-
lado al puerto de Caldera coincidié
con el momento mas agudo de la cri-
sis economica de esa década, cuando

el dolar se dispar6 en mas de un

800%, por lo que las importaciones se

paralizaron y los barcos disminuyeron
su presencia en el puerto. Probable-
mente, en esto ultimo influia el hecho

de que era un puerto nuevo y no apa-

87 Alvarez Jorge, Op cit; pp. 21-22.

recia ubicado en los mapas de navega-

cioén que usaban las compaiiias navie-
ras.”

Por su parte los trabajadores afio-
raban el bullicio del puerto de Punta-
renas, la playa llena de sombrillas de
colores y lindas baiiistas, la musica
proveniente de los kioscos y los cen-
tros de esparcimiento, la visita de los
familiares... “En Caldera solo nos
veiamos la cara entre nosotros’™ En
Caldera no habia nada de eso, era un
puerto construido en una zona casi
deshabitada, con instalaciones res-
guardadas y donde la entrada era es-
trictamente controlada. A la hora del
almuerzo, los portuarios, solamente se
veian las caras entre ellos y los almen-
dros y cocales brillaban por su ausen-
cia. No obstante, el traslado a Caldera
permiti6 mejorar las condiciones de
vida y trabajo, debido a que la nego-
ciacion entre las autoridades y el Sin-
dicato origind muchos cambios positi-
vos. Cambios positivos, que como se
analizara mas adelante, también entra-

naran grandes desafios e incertidum-
bre.

88 El sindicato Unidn Ferroviaria y Portuaria Nacional, fundado en 1949, y que agrupaba fundamentalmen-
te a los ferroviarios, continuo teniendo afiliados en la institucion.
89 Entrevista realizada al Lic. Rodrigo Arauz, 20 de diciembre de 1991.



(Qué cambi6 en el puerto de
Caldera?

Una de las medidas mas impor-
tantes, desde el punto de vista de los
trabajadores, fue el establecimiento de
nuevas y mejores relaciones laborales,
que se expresaron en la firma de la
primera Convencién Colectiva de
Trabajo, la cual daba un salto de cali-
dad en relacion con el pasado, con
respecto a las condiciones laborales y
la resolucion de conflictos, puesto que
se estableci6 una Junta de Relaciones
Laborales, con composicion bipartita,
de los trabajadores y la patronal.

Los trabajadores pasaron a ganar
por primera vez, un salario base, el
cual ellos denominan “sobresueldo”
ademas del pago por tonelaje movili-
zado, que ya se habia conquistado en
la década de 1970, en el puerto de
Puntarenas. En el puerto de Puntare-
nas, los estibadores no disfrutaron de
estabilidad laboral sino que la mayof
parte del tiempo recibieron un salario
segun hora trabajada, las horas de des-
canso no se pagaban. Hora trabajada
hora ganada, si los barcos no llegaban
o eran Insuficientes no se ganaba,
aunque debian presentarse permanen-

temente, a la hora de pasar lista. Esta

situacion unida a la inestabilidad la-
boral” propiciaba que algunos traba-
jadores utilizaran la via de la sustrac-
cién de mercaderias para mejorar sus
ingresos, para compensar la inestabili-
dad y el poco salario. Algunos trabaja-
dores han expresado que el robo de li-
cores, en parte, se efectuaba para so-
portar las dificiles condiciones de tra-
bajo, especialmente la carga y descar-
ga de barcos en la bahia. La accion
sindical de los trabajadores logré co-
rregir la inestabilidad laboral y los ba-
jos salarios, en la década de 1970,
cuando incluso se conquistd el pago
salarial dependiendo del tonelaje mo-
vilizado. Por otra parte, el “sobresuel-
do” tenia como fuente de financia-
miento lo que se pagaba en Puntare-
nas por hora muerta, que era casi el
35% del salario total mensual, es decir
esperando por el acceso a los carros
del ferrocarril, por el atraque de los
barcos, por lanchones disponibles,
etc. En el nuevo puerto los barcos
iban a durar menos tiempo en las la-
bores de carga y descarga, en conse-
cuencia, el ahorro en los pagos de ho-
ra muerta se canalizaba al pago del sa-
lario base.

En el puerto de Caldera se con-

solidé el mecanismo salarial segun el

90 Entrevista realizada a Prospero Palma, febrero de 1994.
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tonelaje movilizado, dentro de un
marco de estabilidad laboral, meta
que se habia obtenido en 1969 y ade-
mas se contd con un salario base, in-
dependiente de los barcos que arriba-
sen al puerto. El tonelaje fue la res-
puesta para movilizar cargas dificiles
como la de la saqueria, la cual no de-
saparecio, ya que los trabajadores sa-
caban cuentas de que si se ganaba por
tonelaje y no por hora, se compensa-
ban las dificultades que ocasiona este
tipo de carga. En estos dias dificiles
de 1982, cuando pocos barcos atraca-
ron en el puerto, los trabajadores apre-
ciaron la importancia y utilidad del sa-
lario base o “sobresueldo”. “Durante
medio ario casi no llegaba barco ™
El establecimiento del salario ba-
se y los nuevos embalajes de las car-
gas han disminuido notable-
mente la sustraccion de
mercancias, puesto

que en las nue-
Puerto Caldera
-m

S
Sl ks

~vas con-

diciones los trabajadores tomaron

conciencia de la importancia de con-
servar sus puestos de trabajo y evitar
las fuertes sanciones estipuladas por
ese delito.

Un asunto muy importante que se
ejecutd en Caldera y que incidio6 sobre
el salario de los trabajadores fue la re-
vision de las tarifas que pagan los bar-
cos a la autoridad portuaria por con-
cepto de servicios a las naves tales co-
mo: radiocomunicaciones, sefaliza-
ci6n maritima, lanchas remolcadores,
amarre y desamarre, muelle, cables,
pasarelas, electricidad, combustible,
agua, etc y especialmente de servicios
a la carga, tales como: operaciones de
carga y descarga, almacenaje, custo-
dia y despacho, despacho directo,
transferencia e instalaciones. Las nue-
vas tecnologias movilizaban una ma-
yor tonelaje, lo que beneficio a los tra-
bajadores, ya que a partir del traslado
a Caldera las cuadrillas movilizan
mas tonelaje en menos tiempo y por
ende obtienen mas salario. Si una cua-
drilla moviliza 6 mil toneladas, el
monto ganado se divide entre to-
dos, en partes iguales, depen-
diendo de las categorias
_ salariales.

Las denominadas

guardias de las



cuadrillas pasaron a ser de 8 horas.

Ocho horas de trabajo y ocho horas de
descanso hasta terminar el barco. En
las 8 horas se incluia el tiempo reque-
rido para el traslado desde el Muelle
de Puntarenas, puesto que la pasada
de la lista de los trabajadores para co-
nocer si se habian presentado a labo-
rar, segun el acuerdo con el Sindicato,
debia realizarse en ese lugar, con lo
que no se afectaba a los trabajadores
cuya residencia se encontraba en el
canton central de Puntarenas. Los tra-
bajadores obtuvieron que el transpor-
te desde el puerto de Puntarenas hasta
el puerto de Caldera fuera brindado y
financiado por el INCOP.

En el puerto de Puntarenas la
Empresa financiaba en el rubro de ali-
mentacion, Unicamente, un café con
un emparedado a las 12 de la noche
para que los trabajadores mejoraran el
animo y recuperaran las fuerzas. En el
puerto de Caldera los trabajadores lo-
graron que el INCOP se responsabili-
zara de suministrarles la alimentacion
de los tres tiempos: desayuno, almuer-
zo y comida.

Una gran conquista laboral fue la
relativa al establecimiento de politicas
91 Recuérdese que la estabilidad laboral fue ob-

tenida por los estibadores en 1969.

92 Entrevista realizada a Rauil Reina B., marzo
de 1994.

de capacitacion y adiestramiento sis-
tematico y permanente, una funcion
que se comenzO a practicar incluso
antes del traslado, para preparar al
personal a desenvolverse en un puerto
moderno, donde las cargas estarian
compuestas, principalmente, por con-
tenedores. Algunos trabajadores reci-
bieron cursos fuera de Costa Rica, vi-
sitaron puertos latinoamericanos y eu-
ropeos, se trajeron instructores extran-
jeros y algunas instituciones de edu-
cacion superior de la region crearon
carreras vinculadas con las necesida-
des del puerto. La empresa se com-
prometio a capacitar a los trabajado-
res en centros de adiestramiento na-
cionales e internacionales, algunos es-
tuvieron en Holanda, Pert y otros
puertos, asi como a fundar un centro
de capacitacion portuaria en el pais.
“En Caldera todo fue diferente, se co-
menz6 una nueva etapa’ En apa-
riencia, quedaba atras la ca-

pacitacion  por

Puerto

medio de los
compaiferos
de tra-

ba-
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jo mas experimentados y con gusto
por la ensefianza, la observacion y el
ingenio. No obstante, los trabajadores
mas antiguos se sintieron desplaza-
dos, y se cred un antagonismo entre
nuevos y viejos trabajadores, ya que a
los primeros no se les estimuld o in-
centivd. Asimismo, como analizare-
mos después, la capacitacion institu-
cional sistematica cesd varios anos
después, en el contexto de las nuevas
orientaciones economicas y politicas.

Los antiguos instrumentos de tra-
bajo fueron sustituidos por nuevas
tecnologias y equipo para la carga y
descarga de mercaderias, tanto las in-
corporadas a los buques modernos,
como las del puerto, el cual posee
montacargas e izadores frontales para
la movilizacion de contenedores, los
cuales pasaron a manos de un nuevo
tipo de personal denominado de trans-
ferencia, o sea el encargado de movi-

lizar las mercaderias desde la pantalla

del muelle a las bodegas o0 a los me-

dios de transporte. La maquinaria per-
mite que se movilice mayor tonelaje,
lo que se expresa en mayores benefi-
cios econdmicos y de conservacion de
la salud de los trabajadores. En este
ambito también se provoco un estan-

camiento posteriormente debido a la

ausencia de una politica de largo pla-

zo referida a la compra de equipo, se-
gun la vida util de la maquinaria, la
falta de politicas de aprovisionamien-
to permanente de repuestos, seran la
tonica en el puerto de Caldera.”

La salud ocupacional pasé a ser
una preocupacion institucional, para
tal efecto se establecio la Comision de
Salud Ocupacional, responsable de
brindar y capacitar en el uso de los
instrumentos de proteccion para la
realizacion de las operaciones portua-
rias. Los accidentes laborales pasaron
a ser atendidos inmediatamente, por
una enfermera y para el traslado de los
heridos se establecio el servicio de
ambulancia las 24 horas. No obstante,
algunas de las cargas mas molestas
desaparecieron del muelle, como fru-
to del proceso de industrializacion,
iniciado en la década de 1960 y por
los nuevos sistemas de embalaje, y de
carga y descarga de las mercaderias,
propios de los barcos actuales. Los sa-
cos de cemento, harina y abonos desa-
parecieron con la apertura de la Fabri-
ca Nacional de Cementos, Molinos de
Costa Rica y FERTICA, respectiva-
mente, por nombrar algunas de las
cargas mas frecuentes.

Algunos trabajadores y dirigentes

94 Entrevista realizada a Jorge Mora, noviembre de 1994.



sindicales expresaron que a pesar de

los grandes cambios en salud ocupa-
cional, todavia se carece de una pro-
funda conciencia sobre la importancia
del recurso humano, se irrespetan nor-
mas establecidas por la Organizacion
Internacional del Trabajo —OIT-, refe-
rentes a la salud ocupacional. Las vio-
laciones mas serias tienen que ver con
los riesgos laborales, la contamina-
cidn, y otros que provocan los barcos
en malas condiciones, deteriorados,
barcos generalmente con bandera pa-
namena, por conveniencia, pero perte-
necientes a paises africanos y de otras
nacionalidades, o de China, a los cua-
les la Autoridad portuaria no les exige
el registro de garantia de los asegura-
dores internacionales. La mayoria de
estos barcos son “charteados”, es de-
cir alquilados para movilizar determi-
nadas cargas, a un menor precio, por

lo que los costos son menores.

El funcionamiento de puerto

Caldera

El puerto de Caldera entr6 en
operacion en 1982, en el contexto de
una profunda crisis econémica y so-
cial, del agotamiento del estilo de de-
sarrollo de sustitucion de importacio-

nes y del modelo reformista de desa-

rrollo o proyecto social democrata,
impulsado por el partido Liberacion
Nacional a partir de 1950. Frente a es-
ta situacion los gobernantes y sus
equipos economicos, al igual que una
mayoria de diputados que han integra-
do las diferentes asambleas legislati-
vas, de las ultimas décadas, han bus-
cado una salida a la crisis, que algu-
nos denominan de corte neoliberal, lo
que ha implicado profundas transfor-
maciones econdémicas, sociales y en la
forma y caracter del Estado. Durante
los ultimos 20 afios y aun antes, en un
marco, no exento de contradicciones y
conflictos, el pais ha avanzado por la
senda de la “estabilizacion economica
v del reajuste estructural”, es decir,
ha transitado en la era de los Progra-
mas de Ajuste Estructurales, conoci-
dos popularmente como PAES, dentro
de una estrategia que busca una nueva
reinsercion de la economia costarri-
cense en el mercado mundial, como
veremos mas adelante.

Los organismos financieros inter-
nacionales en especial el Fondo Mo-
netario Internacional y el Banco Mun-
dial, han entregado créditos a los go-
biernos costarricenses, sujetos a la im-
plementacion de politicas orientadas a
poner en practica un nuevo estilo de

desarrollo, el denominado de apertura

61



62

comercial y promocion de exportacio-
nes, el cual tiene implicaciones sobre
todos los niveles de la estructura eco-
nomica, los medios de comunicacion
y de transporte, es decir los puertos
constituyen un espacio estratégico a
reestructurar. Ademas el Estado ha si-
do compelido a reducir su significa-
cion social, lo que se ha manifestado
en el puerto Caldera en un proceso de
relativo estancamiento, ya que las tres
etapas del proyecto planteadas por la
Comision Técnica Japonesa nunca se
llevaron a cabo, solamente la primera,
y no ha existido una politica de reno-
vacion de equipo, y capacitacion per-
manente del personal”. Estos elemen-
tos le han impedido al INCOP cumplir
a plenitud con sus funciones de auto-
ridad portuaria, segin lo estipula la
ley de creacion.

Este contexto es necesario para
entender la problematica del puerto en
la actualidad, el avance de los proce-
sos de privatizacion y la situacion de
los trabajadores, como veremos a con-
tinuacion. Los grandes cambios que
comentamos con anterioridad, como
ia modernizacion del puerto, la capa-
citacion del personal, la salud ocupa-

cional, y otros no se consolidaron ple-

namente, sino que dieron sus primeros

pasos y tendieron a paralizarse. En
consecuencia, en el contexto de la
apertura comercial y la promocion de
las exportaciones la “supuesta incapa-
cidad” del INCOP se fue tornando vi-
sible. En 1992, el Arq. Guillermo Ma-
driz, ministro de Obras Publicas y
Transporte expresaba lo siguiente:

“El servicio portuario costarri-
cense ha llegado a un momento criti-
co ante la falta de infraestructura, asi
como por la ineficacia operativa y ad-
ministrativa.”

(Cual fue la via buscada por las
autoridades institucionales y naciona-
les para lograr la modernizacion y la
eficacia? La respuesta a esa pregunta
la encontraremos en las paginas si-

guientes.

Los estibadores de puerto Cal-
dera

La creacion del INCOP en 1972,
el traslado de las oficinas administra-
tivas a Puntarenas y luego a Caldera,
el nombramiento de personas en cali-
dad de presidentes ejecutivos y miem-
bros de las juntas directivas de la ins-

titucion originarios de Puntarenas,

95 Véase entre otros: Botey S, Ana Maria “Ferroviarios y portuarios frente al ajuste estructural” Revista de

Ciencias Sociales N. 60, junio, 1993, pp. 73-84.

96 La Nacion, 29 de abril de 1992, p. 8A



propicio, en opinidn de algunos traba-

jadores y dirigentes sindicales, condi-
ciones para que ingresaran a laborar a
la institucion personas cuya condicion
mas importante era estar vinculadas a
los partidos politicos que ganaban las
elecciones, ya que este es el que nom-
bra a las autoridades sefialadas, espe-
cialmente durante la década de 1970.
Es decir, el ingreso a laborar al muelle
se politizd, en alguna medida, ya que
form¢ parte de los compromisos de la
campaia electoral con la base socio
politica local. En la década siguiente
esta situacion continud, especialmen-
te, en el sector administrativo, con po-
co impacto en el personal de opera-
ci6n portuaria, debido a la vigencia de
las Convenciones Colectivas de Tra-
bajo, firmadas a partir de 1982, las
que han determinado que para adqui-
rir una plaza en propiedad, es necesa-
rio que la instancia correspondiente

tome en cuenta la antigiiedad, la capa-

cidad y la idoneidad del trabajador. El

Sindicato, con la vigilancia de los tra-
bajadores, controla y exige que se
cumpla lo estipulado en la Conven-
cion Colectiva de Trabajo.

El traslado a puerto Caldera

no modificé la composicion “regio-

nal” de los trabajadores, la inmensa
mayoria continuaron siendo puntare-
nenses, muchos pertenecientes a las
viejas familias de portuarios, los que
no vieron afectada su situacién puesto
que, segun lo negociado entre las au-
toridades y el Sindicato, la pasada de
lista se realiza en Puntarenas, donde
se encuentra la jurisdiccion legal del
INCOP. La presencia de trabajadores
originarios de Esparza y del area de
impacto del complejo portuario de
Caldera es casi minima, especialmen-
te en el sector operativo, es un poco
mas significativa en el sector adminis-
trativo.

En el momento del traslado a
puerto Caldera, en el puerto de Punta-
renas existian 8 cuadrillas fijas, 50
agregados fijos y 75 “come cuando
hay”, es decir ocasionales. En el puer-
to de Caldera se mantuvo este perso-
nal, excepto porque “los come cuando
hay” o ‘“teleton” pasod a tener 100
miembros.” En 1994, en una negocia-
cioén conjunta entre el Sindicato y las
autoridades los miembros de la tele-
ton disminuyeron en un 50%. Estos
trabajadores laboran en el Muelle solo
si hay necesidad de mano de obra, es-

tan todo el dia sujetos al llamado de

97 En la actualidad no existe la “teleton” debido a las negociaciones del Sindicato con la empresa, encami-
nadas a prescindir del personal de operacion portuaria, especialmente el de la carga y la descarga.
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trabajadores ocasionales, cuando mas
posibilidades de trabajo se concretan
es durante el fin de semana.

En puerto Caldera se crearon
nuevas categorias de trabajadores, re-
lacionadas con las nuevas tecnologias,
que se especializaron segun diferentes
areas de trabajo. Se establecié el gru-
po de transferencia de mercaderias,
los operadores de maquinaria pesada
y liviana, la terminal de contendores
posibilitd la creacion de técnicos de
apilamiento y despacho de contenedo-
res, los cheques o inspectores de car-
gas y mas tarde, la informatizacion de
la operacion portuaria requiri6 la cali-
ficacion en ese rubro de algunos tra-

bajadores.

Las jornadas y la organizacion
del trabajo en el puerto de
Caldera

Tal y como se apunta en el apar-

tado que explica los cambios en el -

nuevo puerto, la jornada de trabajo en
Caldera para las cuadrillas de trabaja-
dores del Muelle se realiza en guar-
dias de 8 horas cada una. Es decir, las
8 cuadrillas existentes compuestas por
24 trabajadores cada una, se dividen

en 2 grupos de 12 trabajadores cada

uno, el grupo Ay el B, los grupos ro-

tan cada 8 horas, la pasada de lista se
realiza en Puntarenas y el tiempo de
traslado de Puntarenas a Caldera se
incluye en las 8 horas.

Las nuevas tecnologias han afec-
tado o modificado la organizacion del
trabajo y las funciones de todas las ca-
tegorias de trabajadores. Por ejemplo,
en el pasado, en el Muelle de Puntare-
nas, los guardacabos cuya funcion era
ayudar a atracar y desatracar a los bar-
cos y lanchones, asi como preparar to-
do tipo de amarras para tal efecto,
eran centrales en la operacion portua-
ria. En la actualidad han perdido sus
funciones, puesto que los barcos traen
su propia tecnologia para atracar-
se."En Caldera los guardacabos vie-
ron desaparecer sus funciones ™ Los
wincheros que comenzaron manipu-
lando winches de vapor, luego eléctri-
cos, hoy se enfrentan a los barcos de
tercera generacion denominados ro-
botizados, con un tipo de grua corre-
diza que corre a lo largo de toda la ex-
tension del barco, la que se controla
por un sistema computarizado. El ca-
pataz de tierra o de a bordo, al igual
que el grupo de estibadores, ya no ne-
cesita la experiencia, la fortaleza, y la

cooperacion para el éxito de la opera-

98 Entrevista realizada a Alvaro Chavarria, julio de 1993.



cion de carga y descarga. Las nuevas

tecnologias requieren una alta califi-
cacion de unos pocos trabajadores,
mientras que de los otros no se nece-
sita la capacidad de decision, la crea-
tividad, la fuerza, el equilibrio, la ha-
bilidad, por lo que finalmente, son eli-
minados del proceso de trabajo. Los
viejos trabajadores expresan que “hoy
cualquiera puede trabajar en los mue-
lles”, u “hoy trabajan los inteligen-

tes, en el pasado éramos los bru-

tos ", esta Gltima expresion en alu--

sion a que en el pasado el trabajo era
tan extenuante que acababa con la vi-
da y la salud de los estibadores. Ade-
mas, cada derecho alcanzado hubo
que conquistarlo por medio de la lu-
cha social, en el presente como ellos
mismos dicen “la mesa se encuentra
servida"'. ;Valoraran las nuevas ge-
neraciones de trabajadores portuarios
esas conquistas? Esa es la pregunta

que la “vieja guardia” se plantea.

99 Entrevista realizada a Eladio Garcia, noviem-
bre 1993.

100 Entrevista realizada a Simén Marquéz, dicim-
bre de 1993.

101 Entrevista realizada a Efrain Chavarria, no-
viembre de 1994.

102 Martner Peyrelongue, Carlos “Puertos pivo-
tes en México: limites y posibilidades” Re-
vista de la CEPAL N. 76, abril del 2002,
pp-125y 126.

Puerto Caldera

El proceso de carga y descarga
en puerto Caldera

Las transformaciones tecnologi-
cas sufridas por los barcos y los puer-
tos a partir de la década de 1960, y es-
pecialmente en las dos ultimas, han
modificado los procesos de carga y
descarga de los buques. En la actuali-
dad los buques tienden a especializar-
se en una modalidad de carga, o sea se
transforman en unipropééito, han au-
mentado la velocidad de la marcha y
el tamafio, y por supuesto la capaci-
dad de carga, ya que los buques rapi-
dos y de alto tonelaje son mas renta-
bles. En las Gltimas décadas se dupli-
c6 el tamafio maximo de los buques
portacontenedores, lo que supone una
transformacion profunda en el sistema
portuario internacional."” Uno de los
principales desafios de los buques es
disminuir el tiempo de estancia en
los puertos, debido a que
estas son muy
Los

han

caras.

puertos
debido
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atender nuevas demandas de la mari-
na mercante mundial, como prestar
servicio a los buques portacontenedo-
res con terminales especiales, tal es el
caso de Caldera.

El puerto de Caldera cuenta con 3
puestos de atraque, el primero tiene
210 metros de largo y un calado de 11
metros, el segundo tiene 150 metros
de largo y un calado de 10 metros y el
tercero tiene una longitud de 130 me-
tros y un calado de 7.5 metros. La in-
fraestructura le permite ser multipro-
posito, es decir es apto para atender
buques graneleros, de contenedores,
convencionales con carga general y
buques con el sistema roll-on roll of
para el trafico de automoviles.

Un cambio fundamental en el
manejo de las cargas en los puertos se

origino con la creacion de uni-

dades de carga cuyo pe-
so total se aproxi-

ma a la capaci-

dad de

Puerto Caldera

las maquinas de trasbordo, la sistema-

tizacion de unidades modulares de
carga, es decir el uso masivo de los
contenedores, ha revolucionado el
manejo de las cargas, muchos de los
cuales se movilizan por el sistema
“puerta a puerta”, el cual ha superado
el viejo concepto de enviar mercade-
rias de “puerto a puerto”, disminuyen-
do asi el uso de bodegas, y la insegu-
ridad de las mercancias, las cuales de-
ben entregarse rapidamente'”. La con-
tenedorizacion se introdujo junto a los
avances en la manipulacion mecanica
de las cargas a granel, provocando im-
pactos profundos, especialmente en el
uso de mano de obra. Los contenedo-
res permitieron normalizar las dimen-
siones de las cargas y estandarizar los
equipos de movilizacion de las cargas
en los puertos, lo que facilito la intro-
duccion de procesos automatizados y

computarizados a gran escala.
Aproximadamente, el 80% de la
carga que se moviliza en el puerto de
Caldera, proviene de barcos granele-
ros, es decir su carga consiste en mer-
caderia a granel, liquida o solida,
como por ejemplo las impor-
taciones de: maiz, trigo,
sorgo, soya, clinker

—materia  prima



para la elaboracion del cemento-, car-

bon mineral y sal. En el pasado estas
cargas se movilizaban en forma frac-
cionada, o sea en sacos, barriles, bido-
nes, en la actualidad se usan equipos
especiales para el trasiego de los gra-
neles, diferentes medios mecanicos
para sacarlos o introducirlos en las es-
cotillas de los barcos, como transpor-
tadores de tornillo helicoidal, las pale-
tas de muelle y de barco, acopladas a
las grias, que permiten levantar gran
cantidad de toneladas del producto en
una sola izada.

Las otras cargas, o sea el 20%
restante, estan representadas por con-
tenedores, automoéviles y mercaderia
general. Los barcos contenedorizados
movilizan las importaciones de todo
tipo de productos industriales, asi co-
mo las exportaciones de café y bana-
nos. Los melones, verduras y plantas
ornamentales se transportan en conte-
nedores refrigerados. Los barcos “ca-
rreros’, o sea los que transportan au-
tomoviles desde los paises asidticos:
Corea y Japon, generalmente, los mo-
vilizan sobre las cubiertas de los bar-
cos y las escotillas, aunque algunos
automoviles viajan en contenedores.
103 CENFOCAP Los puertos en Costa Rica y la

funcién portuaria San José, Costa Rica: Edi-

torial del Ministerio de Educacién Publica,
1985, pp. 71-94.

Puerto Caldera

Algunos barcos, generalmente de
bandera china con productos chinos,
son los que movilizan cargas fraccio-
nadas: saqueria toxica como la que
contiene soda caustica, bidones con
acidos, herbicidas, fungicidas y carto-
neria suelta con juguetes y otras mer-
cancias. Como sefialamos en otro
apartado, los dirigentes sindicales
consideran que la autoridad portuaria
es muy complaciente con estos barcos
que no respetan las normas interna-
cionales relativas a la salud ocupacio-
nal de los trabajadores portuarios.

Las labores de las cuadrillas, es-
pecialmente las de los estibadores han
variado mucho, puesto que en los bar-
cos graneleros, los medios mecanicos
han sustituido a los hombres en la
operacion de carga y descarga. Los es-
tibadores realizan fundamentalmente
labores de observacion y supervision
de la operacion. Por ejemplo,
los “clanches”, especie de
grandes cucha-

ras automati-

cas que S¢
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utilizan para movilizar los cereales,
forman parte de la tecnologia del bar-
co y son operados por el winchero,
quien dirige la descarga hacia una tol-
va, especie de gran embudo, que se
coloca encima del camion que trasla-
dara el cereal, o sea se utiliza el siste-
ma de transporte directo. El camion se
carga, en un promedio de tiempo, que
oscila entre 5 y 10 minutos, los traba-
jadores vigilan que no se derrame el
producto y todo resulte en forma exi-
tosa.

Los barcos que transportan mine-
rales, generalmente poseen una espe-
cie de tornillo o elevador, especie de
brazo que saca el producto desde las
escotillas y lo deposita en una faja
transportadora que ubica el producto
en la pantalla del muelle. Desde ahi

un cargador lo eleva a una va-
goneta y esta lo lleva a

su destino final.

También arri-

Puerto Caldera

ban a

Caldera algunos barcos de graneles li-

quidos, generalmente dirigidos a la
Refinadora Costarricense de Petroleo-
RECOPE- que utilizan una bomba de
succion para sacar el producto por
medio de tuberias, y estas lo dirigen
hacia los depositos de los trailers cis-
ternas. Los contenedores son sacados
del barco a la pantalla del muelle por
los medios del barco, o sea las gruas,
operadas por los wincheros, los esti-
badores de las cuadrillas de tierra y de
a bordo se encargan de velar porque el
contenedor esté en posicion correcta y
de atrincarlo o desatrincarlo en los
cuatro extremos o esquinas, de soltar
los cables que lo sujetan de la cubier-
ta del barco. Cuando los contenedores
se trasiegan en la bodega del buque
este se apila en sus respectivas células
permaneciendo inamovible. La estiba,
acomodo y traslado de los contenedo-
res esta a cargo de los trabajadores de
transferencia, quienes conducen los
montacargas e izadores frontales para
movilizarlos al patio de contenedores,
a los predios conexos, o al furgon pa-
. ra ser enviado a su destino final.
En los barcos “carreros’ las
cuadrillas de tierray de a
bordo se encargan de

soltar los automo-



viles que vienen amarrados en la cu-

bierta del barco y en sus bodegas, al
ajuste o desajuste de cadenas de la es-
tructura del barco, para que el perso-
nal de transferencia los retire utilizan-
do la rampa que posee el barco.

En puerto Caldera el ferrocarril
dej6 de ser el medio de transporte mas
importante, el unico que se desplaza-
ba hasta el muelle y se ubicaba para-
lelo a los barcos para recibir la merca-
deria proveniente de las escotillas de
los mismos, la cual era levantada por
los wincheros, ubicados en las graas
de los barcos, después de que los tra-
bajadores la apilaban en la cubierta o
en el piso del muelle. Existe via férrea
para que la maquina se desplace a la
pantalla de atraque en sus 3 puestos,
al patio de apilamiento del hierro, a
las bodegas, y al patio de contenedo-
res, pero casi no se ha utilizado. En
los inicios de la década de 1990 el fe-
rrocarril habia perdido la capacidad
de transporte de carga en un 70%, se-
gun datos de los dirigentes sindicales.
En la actualidad el unico producto que
se moviliza por ferrocarril es el hierro,
en muy poco tonelaje, porque hasta en
esta carga, idonea para ser movilizada
por el ferrocarril, el transporte auto-

motor ha ganado la partida. En conse-

cuencia, su lugar ha sido ocupado por
flotillas de furgones y grandes vago-
netas.

El ritmo de trabajo de la opera-
cion portuaria lo imponen las maqui-
nas, las grtas de los barcos, el equipo
mecanico de carga y descarga, la ma-
quinaria de transferencia, ya no se de-
pende de la velocidad y habilidad de
los trabajadores en la operacion de
carga y descarga.

Los accidentes laborales no han
estado ausentes y varios de ellos han
resultado de consecuencias fatales,
ocasionado la muerte de los trabaja-
dores, han ocurrido en el proceso de
carga y descarga de contenedores y
han afectado a trabajadores que se en-
contraban en las tareas de atrinque y
desantrinque de contenedores o super-
visando la estiba de los mismos. Los
golpes de un contenedor a trabajado-
res involucrados en la operacion han
llevado a la muerte. “En Caldera he
visto accidentes fatales movilizando
contenedores, pueden resultar peor
que los golpes de lingada del Muelle
Grande ™. Han sido atendidos por el
personal del dispensario de primeros

auxilios que se encuentra en puerto
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Caldera y trasladados al Hospital

Monsefior Sanabria en Puntarenas.

104 Entrevista realizada a Manuel Segura Sanchez, diciembre del 2002.



70

El efecto de las nuevas tecnolo-
gias portuarias sobre el em-
pleo

Las nuevas tecnologias han per-
mitido que los trabajadores puedan
conservar su salud y aumentar sus in-
gresos, pero tienden hacia la profundi-
zacion del desempleo, al desplazar a
la mano de obra de la operacion por-
tuaria, tal y como ha venido sucedien-
do en todos los puertos del mundo,
donde las antiguas cadenas humanas
de trabajadores han sido sustituidas,
como ya lo hemos analizado por la ac-
cion de las maquinas de los barcos y
del puerto. El fenomeno del desem-
pleo en el puerto de Caldera no se ha
producido por la combatividad y la
capacidad negociadora de la organiza-
cion sindical y las autoridades institu-
cionales y nacionales. El Sindicato ha
hecho todos los esfuerzos para que no
se produzcan despidos debido a que la
region no ofrece fuentes de trabajo,
ademas tomando en cuenta que los
nuevos sistemas de carga y descarga,
aplicando la tecnologia, generan una
gran riqueza. No obstante, la dirigen-
cia sindical esta consciente de que los
nuevos sistemas de trabajo requieren

de menos trabajadores, que la estruc-

tura y el tamafio de las cuadrillas de-

ben ser modificados. En consecuen-
cia, el numero de integrantes y la dis-
tribucion espacial de los hombres de
las cuadrillas se ha mantenido intacto,
pese a que la operacion portuaria no
los requiere. El desempleo oculto se
ha venido produciendo, puesto que
poco a poco, fue ocurriendo una re-
duccion de trabajadores ocasionales,
lo que unido al crecimiento de la po-
blacién genera una contraccion del
mercado laboral local.'”

El cambio tecnoldgico ha tenido
una importante repercusion sobre la
cantidad y la calidad de la mano de
obra empleada. Disminuyen los pues-
tos de trabajo, no solo para los inte-
grantes de las cuadrillas, sino que
también ocurre lo mismo, en las filas
del personal de bodegas, de vigilancia
y administrativo. “7Todo esto ha hecho
que la disciplina se comenzara a que-
brar”. Las tareas de verificacion y se-
guridad se realizan por medios elec-
tronicos desde centros de control. Los
supervisores de a bordo o capataces
ya no requieren de una amplia capaci-
dad de decision sobre la secuencia de
la carga, la estiba, la eleccion del apa-
rejo, la seguridad y el cuidado de las

mercancias, asi como sobre las horas

105 Entrevista realizada a Jorge Arturo Jara, noviembre del 2002.



de trabajo y el tamafio de las cuadri-

llas necesarias para realizar la tarea.
Su iniciativa, su criterio se han vuelto
innecesarios con los nuevos sistemas.
La eleccion del equipo de manipula-
cion, la secuencializacion de las tareas
y los lugares de estiba pueden ser se-
leccionados en forma computariza-
da.l()(x

El descenso en la demanda de es-
tibadores como resultado de las tecno-
logias modernas puede observarse en
los siguientes ejemplos, en el Reino
Unido para movilizar carga seca a
granel, en la década de 1950, se nece-
sitaban 20 hombres para cada una de
las bodegas o escotillas del buque. En
la actualidad la carga de cereales de
un barco esta a cargo de 3 hombres.'”

Es importante sefialar que no so-
lamente las nuevas tecnologias por-
tuarias generan desempleo en la zona,
sino que este es un producto de la re-
cesion economica mundial que ha

producido un relativo achicamiento

106 Mora D, Rambsbotton R. y Wing R. Trans-
formacion tecnolodgica en el sistema portuario
de Limon: efectos sociales sobre los trabaja-
dores y la organizacion laboral 1978-1988 Te-
sis para optar por el grado de licenciados en
Sociologia, Universidad de Costa Rica, 1990,
pp. 224-255.

107 Burkhalter, Larry A. “Reforma laboral y
equidad social: la privatizacion de los puer-
tos”, Revista de la CEPAL N.57, diciembre
1995, p. 61.

108 Entrevista realizada a Efrain Chavarria, mar-
zo de 1994.

Puerto Caldera

de los mercados, por otra parte, la uti-
lizacion de otros medios de transpor-
tes, como el transporte terrestre o el
aéreo, evitan el paso por los puertos,
la disminucion de la permanencia de
los barcos en los puertos ha liquidado
los servicios destinados a satisfacer
sus tripulaciones y/o las naves. Por
otra parte, la region del Pacifico Cen-
tral y especificamente el area de Pun-
tarenas, ha sufrido el agotamiento o
deterioro de actividades fundamenta-
les de su estructura econdémica como
el cierre de ferrocarril,'® “el cierre del
ferrocarril ha matado a Puntarenas”
el fin del comercio de cabotaje, el
ocaso de la pesca artesanal producto
de la contaminacion del golfo de Ni-
coya y el ingreso del capital transna-
cional en la actividad, mientras que el
crecimiento demografico no se ha de-
tenido. La unica actividad que puede
activarse es el turismo, pero para
ello deben mejorarse las
condiciones so-

ciales de la

poblacion y

los pro-
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blemas ambientales. “Es dificil pen-
sar en el futuro con estos proble-
mas """

Las concepciones sobre los puer-
tos se han modificado, ya pasaron los
tiempos en que los barcos debian
adaptarse a los puertos, hoy son los
puertos los que deben estar prestos pa-
ra atender a los barcos mas sofistica-
dos. Por otra parte, los barcos deben
permanecer el minimo de tiempo en el
puerto, su tarea es surcar los mares,
devorar distancias en corto tiempo y
con paradas pequeiias. El dilema se le
presenta a los trabajadores, porque
esas tecnologias tienen un impacto en
el empleo. Hasta el momento en algu-
nos puertos del mundo los trabajado-
res organizados han logrado que el
impacto no sea tan drastico, y que las

nuevas tecnologias paguen el
salario de los trabajado-
res. No obstante,

esta es una

Puerto Caldera

brasa

caliente, porque las camaras de im-

portadores, exportadores y otros em-
presarios, las agencias aduanales y na-
vieras, los gobiernos y algunos orga-
nismos internacionales buscan otros
caminos. En sintesis, el futuro de los
trabajadores portuarios es incierto, en
caso de perder sus trabajos no existe
mayor seguridad de que surjan nuevas
opciones en la estructura ocupacional
de la zona para que los absorba de
nuevo, por lo que el espectro del de-
sempleo es una amenaza a considerar
en el futuro.

Dos décadas de vida laboral y lo-
gros sindicales en Caldera han creado
un nuevo estibador, debido a que las
condiciones laborales y sociales ante-
riores han desaparecido. Desaparecio
la vida alrededor del muelle, siempre
esperando barco, residiendo en sus al-
rededores, disfrutando en las cantinas
y restaurantes cercanos, conversando
y organizandose debajo del almendro.
Ya no existe la inestabilidad laboral,
el trabajo en parejas, el denominado
“huevo”, o compafiero ya no es funda-
mental para el éxito de la opera-
cion, no son los hombres y su

trabajo vivo los que im-

ponen el ritmo de tra-

bajo, sino las nue-



vas tecnologias. Por el tipo de puerto,

ya no es posible brindar el apoyo soli-
dario al compafiero que se ausentaba
por estar involucrado en algtin proble-
ma o en medio de alguna borrachera,
mientras los demds miembros de la
cuadrilla realizaban su labor sin decir
nada, lo esperaban hasta un mes. Ya
no existe la descarga de mercaderias
en la bahia, en medio de la fuerte re-
saca y el sol abrasador...Ya no se
oyen los ecos de las melodias de Julio
Jaramillo, Daniel Santos y tantos
otros, quienes atizaban las pasiones,
los sentimientos, los amores y desa-
mores .

“El muellero de 1980 y 1990 tie-
ne que entender que ya no es el del
musculo en el brazo y en la espalda,
sino que tiene que desarrollar el mus-
culo cerebral. El muellero debe enten-
der que tiene capacidad para desarro-
llar ese musculo mientras el monta-

cargas hace las labores que él hacia y

los barcos de alta tecnologia elevan la

carga”.""’ ;Por qué este visionario di-
rigente portuario piensa asi? Porque el
traslado a Caldera ha permitido cono-
cer y enfrentarse a los nuevos desafios
que acechan al trabajador portuario

vinculados con el impacto de la nueva

tecnologia portuaria, la apertura co-
mercial y las presiones por la privati-
zacion de los puertos. En el siguiente
apartado analizaremos como el Sindi-
cato de Trabajadores ha enfrentado
los desafios laborales, los tecnologi-
cos, los econdémico- sociales y los po-

liticos.

IV- LA VIDA SINDICAL

“Los trabajadores nuevos no va-
loran lo que se ha logrado, solo el hi-
jo del muellero o el que trabajo en el
Muelle Grande de Puntarenas, valora

lo que se tiene hoy ™"

El nacimiento de los sindicatos
en el Muelle Grande

Los inicios organizativos de los
estibadores se remontan a la década
de 1930, cuando fundaron una organi-
zacion de ayuda mutua y accion sindi-
cal, que en la década de 1940, se fue
transformando en un sindicato com-
prometido con la lucha por la promul-
gacion, difusion y defensa de la legis-
lacion social. Los estibadores de Pun-
tarenas, en su gran mayoria de filia-

cion calderonista y algunos vanguar-

109 Entrevista realizada a Humberto Carvajal, diciembre de 1994.
110 Entrevista con el dirigente Gregorio Bolafios, 11 de enero de1995.

111 Entrevista a Roger Chavarria Astorga, agosto 1994.
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dista, apoyaron decididamente las ini-
ciativas politicas de caracter economi-
co y social que beneficiaban a las ma-
yorias, de los gobiernos del Dr. Rafael
Angel Calderén Guardia (1940-1944)
y del Lic. Teodoro Picado M. (1944-
1948). Muchos muelleros se sumaron
a las marchas, los desfiles, los patru-
llajes de las calles de San José y las
diferentes actividades de esa década
organizadas por la Confederacion de
Trabajadores de Costa Rica.

Durante la Huelga de Brazos Cai-
dos (1947) y cuando el estallido de la
guerra civil, no dudaron en tomar el
tren, apenas oyeron sonar la sirena,
para trasladarse a la capital, a ponerse
a las ordenes del Ministro de Seguri-
dad Publica René Picado, con el pro-
posito de “defender la legislacion so-
cial”, la cual comenzaba a cambiar
sus vidas. Ellos formaron parte de los
primeros grupos de trabajadores que
cotizaron para ser cubiertos por el se-
guro de enfermedad, en 1942, de los
que se apropiaron de los avances del
Codigo de Trabajo para desarrollar
una gigantesca lucha que hiciera reali-
dad esos derechos.

Cuando se conoci6 que la guerra
civil de 1948 habia estallado, muchos

muelleros tomaron el tren de las 10 de

la noche, que los dejaria frente al
Cuartel Bellavista, venian “chilean-
do”, dispuestos a hacer lo que se les
encomendara e incluso a entregar su
vida, para que la legislacion social si-
guiera vigente.

Compartieron dias de zozobra
con trabajadores municipales y de
otras dependencias publicas y priva-
das, pulperos, pequefios agricultores,
de todos los rincones del pais que se
apersonaran al Cuartel Bellavista para
ponerse a disposicion de las fuerzas
de apoyo al gobierno. Anduvieron
acompanados de sus cobijas'” en las
labores de patrullaje nocturno de las
calles de San José y fueron enviados a
misiones de combate en la zonas de
Casamata, El Empalme y Santa Maria
de Dota. Nunca recibieron prepara-
cion militar, se fueron a sus misiones
con un enorme rifle al hombro, un Re-
mington de los usados por las tropas
aliadas en la Primera Guerra Mundial,
que pesaba muchisimo y no tenia nin-
gun poder de fuego, el cual no sabian
usar, ni armar, ni desarmar, ni dispa-
rar. Se fueron por la carretera princi-
pal, la interamericana, listos para ser

el blanco del enemigo, pasaron penu-

112 Los trabajadores provenientes de las costas, entre los que se encontraban los estibadores de Puntarenas,
a falta de abrigos para enfrentar el frio de San José, se protegian con cobijas, por lo que fueron denomi-

nados con el término de mariachis.



rias, hambres, un frio intenso, incluso

algunos no volvieron. Los que sobre-
vivieron, al fin de la guerra, se desar-
maron, entregaron sus rifles en el Par-
que Espafia frente a la Cancilleria, ba-
jo la promesa del Embajador de Chile,
quien habia sido uno de los mediado-
res mas importantes en la firma del
Pacto de la Embajada de México, el
cual puso fin a la guerra, de que su vi-
da, libertad y trabajo seria respetados.
Por cada rifle recibieron 100 colones.

Los combatientes derrotados to-
maron el tren de regreso a su querido
puerto, y cual fue su sorpresa al obser-
var que los esperaba un contingente
de policias para tomarlos presos, y lle-
varlos a la Carcel de Puntarenas don-
de pasaron varios meses, y a donde re-
gresaron en infinitas ocasiones, espe-
cialmente cuando el gobierno se sen-
tia amenazado de las acciones promo-
vidas por el calderonismo en el exilio,
especialmente las invasiones de di-
ciembre de 1948 y de 1955. Ademas,
“va sabiamos que del muelle estaba-
mos botados”.'"

La derrota del movimiento popu-
lar en 1948 tuvo sus efectos sobre los

trabajadores y la organizacion sindi-

cal, ya que muchos de los identifica-
dos con el bando perdedor fueron des-
pedidos del trabajo, asimismo poste-
rior a la contienda no existian condi-
ciones para la organizacidon indepen-
diente de los trabajadores'*, ni para la
lucha social, puesto que el ambiente
de guerra fria estimulaba la represion,
el temor, el rumor, la paralizacion. No
obstante, en el término de un afo o
dos muchos de los trabajadores despe-
didos habian logrado integrarse a sus
labores en el Muelle. Poco a poco, las
dificiles condiciones de vida y traba-
jo, un universo laboral donde no exis-
tia la estabilidad, un mundo de ocasio-
nales, la absoluta desproteccion, fue-
ron treando condiciones para que la
organizacion sindical se abriera paso
y reviviera el viejo sindicato, denomi-
nado Sindicato de Estibadores de
Puntarenas, bajo la direccion de traba-
jadores de filiacion calderonista.

En la empresa del Ferrocarril
Eléctrico al Pacifico, la que adminis-
traba y dirigia el Muelle, actuaba la
Unioén Ferroviaria y Portuaria, creada
en 1947, bajo el auspicio de la central
de trabajadores Rerum Novarum, en

ese entonces muy vinculada a la jefa-

113 Entrevistas realizadas a Enrique Rojas y a Carlos Alberto Vega, en febrero de 1993.

114 En 1948 se decreto-la disolucion de la Confederacion de Trabajadores de Costa Rica, debido a que sus
principales dirigentes eran comunistas, y por ende, de la Federacion de Trabajadores de Puntarenas. En
1953, el sindicalismo clasista se reorganizoé al calor de la Confederacion General de Trabajadores.
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tura de la Iglesia Catodlica, y después
de 1948, a los vencedores en la con-
tienda, mas tarde, representados por el
partido Liberacion Nacional. En con-
secuencia, los dirigentes de la Union
Ferroviaria compartian con las nuevas
autoridades ferroviarias su anticalde-
ronismo y antivanguardismo, asi co-
mo las metas institucionales y patro-
nales. La Union tenia su sede en San
José, su activo estaba compuesto,
principalmente por ferroviarios y en
opinién de muchos trabajadores, mos-
traba poco interés por el mejoramien-
to de las condiciones laborales y so-
ciales de los estibadores. Ademas, en
el contexto de la polarizacion politica
existente en esos afios, es probable
que desconfiaran unos de los otros, de
sus concepciones sociales y sindica-
les, de sus alineaciones politicas, y no
se preocuparan por buscar las muchas
razones que los unian, en su condicion

de trabajadores.

En 1953, se cre6 la Confedera-

cion General de Trabajadores —CGT-,
la que aglutin6 a los principales diri-
gentes y sindicatos de la disuelta Cen-
tral de Trabajadores de Costa Rica. La
CGT apadrind el surgimiento de la
Federacion de Trabajadores de Punta-

renas, ambas agrupaciones promovian

el sindicalismo independiente, y sus

principales dirigentes pertenecian a
las filas del Partido Vanguardia Popu-
lar, ilegalizado hasta 1975, pero que
buscaba multiples formas para organi-
zar sindicalmente a los trabajadores,
en las diferentes regiones del pais, es-
pecialmente en aquellos lugares don-
de existia una importante fuerza de
trabajo proletarizada, y donde habia
un trabajo anterior a 1948, garantia de
la existencia de vinculos y contactos
que posibilitasen el éxito de la accion
politica. La Federacion de Trabajado-
res de Puntarenas contribuyd a organi-
zar, en abril de 1954, el Sindicato de
Trabajadores de las Agencias Aduana-
les, para agrupar y defender los esti-
badores de las Aduanas, quienes te-
nian tantos problemas como los del
Muelle, ya que alli prevalecia un gran
desorden, no existian listas de trabaja-
dores, ni respeto por ellas, contrata-
ban a cualquiera sin tomar en cuenta
la antigiiedad, imperaba el amiguis-
mo, unos trabajaban 10 horas, otros
20 horas, y la arbitrariedad y el abuso
eran muy frecuentes.'”

El Sindicato de Agencias Adua-
nales, cuyo primer secretario general
fue Fausto Garcia, posteriormente le

continu6 Enrique Rojas, un trabajador

115 Entrevistas realizadas a Enrique Rojas, secretario general de ese sindicato, en el mes de febrero de 1993.



de la Agencia de Felipe J. Alvarado,

quien mas tarde paso al Muelle, cons-
tituy6 el embrion de un vigoroso sin-
dicato, el cual se mantiene en la actua-
lidad y es quien ha liderado la lucha
social y laboral por casi 50 afos. En
este periodo fue muy importante el
trabajo organizativo de Bernabé Sandi
y otros compaiieros, quienes tenian el
proposito de extenderse hacia el Mue-
lle para contribuir a la organizacion de
los trabajadores, a su movilizacion pa-
ra la conquista de sus derechos, para
mejorar sus dificiles condiciones de
trabajo, derivadas de su condicion de
ocasionales, pese a que algunos eran
considerados fijos, y a su exclusion
del régimen de invalidez, vejez, y
muerte de la Caja Costarricense del
Seguro Social. Asimismo, debié em-
prender una labor de enfrentamiento
con la Unién Ferroviaria, ya que, se-
gun algunos dirigentes de esa €poca,
esta se atribuia la representacion de
los trabajadores, pero no se compro-
metia en la defensa de los mismos, si-
no que funcionaba como un apoyo a
las politicas definidas por las autori-
dades de la institucion.

El sindicato de Agencias Aduana-
les, como parte integrante de la Fede-
racion de Trabajadores de Puntarenas,

se involucraba también en las luchas

de caracter regional, de solidaridad y
defensa de los otros sindicatos, lucha-
ba porque se creara una Clinica de la
Caja Costarricense del Seguro Social,
ya que el dispensario cambiaba de se-
de con frecuencia y no mejoraba su
equipamiento, se hizo presente en las
luchas locales por la vivienda y otras
de caracter nacional, como la que bus-
caba la derogatoria del articulo 98 de
la Constitucion Politica, que impedia
la participacion politica electoral del

Partido Vanguardia Popular.

La huelga de 1961

La huelga de 1961, durante la ad-
ministracion del Lic. Mario Echandi
Jiménez (1958-1962) dejé una marca
profunda en la memoria de los viejos
trabajadores entrevistados porque casi
todos ellos fueron despedidos de su
trabajo, aunque no hubieran tenido
una participacion activa, o en ese mo-
mento se desempenaran en labores de
estiba en la Aduana y no en el Muelle.
La huelga fue declarada el 11 de julio
a las 9 de la mafana en el Muelle
Grande de Puntarenas por el Sindica-
to de Estibadores, debido a que la Jun-
ta Directiva del Ferrocarril Eléctrico
al Pacifico habia acordado rechazar la

peticion del Sindicato de Estibadores,
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quienes solicitaban un aumento de
veinticinco céntimos de colon por ho-
ra (0,25). Por su parte, en forma unila-
teral, la Junta Directiva aprob6 un au-
mento de diez céntimos la hora, en un
plan escalonado. En opinion de las au-
toridades, los dirigentes sindicales de-
clararon la huelga sin haber agotado
los recursos que en la via legal les
concedia el Codigo de Trabajo. En
consecuencia, y conforme al clima
politico de la época, el gobierno dis-
puso que la fuerza publica se hiciera
cargo de la situacion."®

Las labores de carga y descar-
ga de los barcos fueron asumidas por
trabajadores de la seccion de cons-
truccién y mantenimiento de vias del
Ferrocarril Eléctrico al Pacifico, quie-
nes penetraron el Muelle introducidos
en los vagones del ferrocarril, sin que
los estibadores pudieran darse cuenta,
y con la proteccion de la fuerza publi-
ca. Los trabajadores de la via, aproxi-
madamente unos 150, casi todos de
origen campesino provenientes de
Orotina y otros lugares aledafios a la
linea, fueron llevados al Muelle a ha-
cerse cargo de las labores de carga y
descarga de mercaderias, estimulados

116 La Nacion, 12 de julio de 1961, ps.1 y 11.
117 La Nacion, 13 de julio de 1961, p.1, 4, 7.

por la promesa de una paga corres-
pondiente a un sueldo superior al que
ellos devengaban normalmente.'’” Asi-
mismo, segun lo expresado por los
trabajadores, el gobierno cont6 con el
apoyo de la Compaiiia Bananera, la
que le facilito el personal mas califi-
cado de los muelles de Quepos y Gol-
fito, entre los que se encontraban los
wincheros, o sea los operadores de la
graas de los barcos.

En 1961, cuando el sindicato
de Estibadores, dirigido por trabaja-
dores calderonistas, declar¢ la huelga,
el Sindicato de Agencias lo apoyo, pe-
se a que no estaba de acuerdo con la
conduccioén de la misma, y a que se le
rechazé cualquier tipo de ayuda o
consejo, aduciendo que “no querian
nada con los comunistas”."® El 12 de
julio de 1961, el juez de Trabajo de
Puntarenas se present6 en la mafiana,
a la hora de entrada de los muelleros,
cuando sonaba la sirena, y levanto un
acta de la situacion, donde anoto los
nombres de los pocos que se hicieron
presentes, para iniciar el proceso judi-
cial correspondiente'’. La Junta Di-
rectiva del Ferrocarril Eléctrico al Pa-

cifico se debati6 entre dos posiciones:

118 Entrevista realizada a Enrique Rojas, febrero de 1993.

119 La Nacién, 13 de julio de 1961, pp. 1,4y 7.



la de demandar la ruptura de los con-

tratos de trabajo o la de declarar la
huelga ilegal. Desde el principio acor-
daron no llegar a acuerdos con los tra-
bajadores, por haber hecho abandono
de sus trabajos, pese a que los dirigen-
tes del Sindicato le comunicaron al
Inspector del Trabajo de Puntarenas,
que estaban dispuestos a entablar con-
versaciones con los personeros del fe-
rrocarril, para llegar a un acuerdo sa-
tisfactorio entre las partes.'”

En la Asamblea Legislativa, por
iniciativa de los diputados Lopez Ga-
rrido y Espinoza Jiménez, se presento
una mocion, la cual fue aprobada des-
pués de una larga discusion, donde se
le hacia “una excitativa a la Junta Di-
rectiva del Ferrocarril Eléctrico al
Pacifico para que desista de llevar a
los Tribunales Comunes, a los que
participaron en la huelga muellera de
los ultimos dias”. Segun Lopez Garri-
do “ los muelleros no eran socialistas
sino nada mas unos ignorvantes y mal
aconsejados”."'

El 14 de julio la Junta Directiva
del Ferrocarril al Pacifico acordo soli-
citar al Juzgado de Trabajo de Punta-

renas la declaratoria de ilegalidad de

120 La Nacion, 14 de julio de 1961, pp. 1 y 13.
121 La Nacion, 15 de julio de 1961, pp. 1 y 8.
122 La Nacion, 15 de julio de 1961, pp. 1 y 9.
123 La Nacién, 16 de julio de 1961, pp. 1y 14.

la huelga, mientras que el Lic. Gui-
llermo Lara Bustamante, gerente de la
institucion se reunia con una comision
de trabajadores, con el fin de poner en
conocimiento de la Junta Directiva
sus peticiones. Por parte de los traba-
jadores se hicieron presentes: el padre
Carlos Luis Monge Sanabria, directi-
vo honorario del Sindicato de Estiba-
dores, el Lic. Rodrigo Arauz, media-
dor legal de la organizacion y los tra-
bajadores: Damian Palacios Segura,
Edwin Espinoza Valverde, Pablo Car-
mona Pastrana, Ramon Humberto Ar-
ley y Reynaldo Ugalde, también parti-
cipo en la reunion el Ministro de Tra-
bajo de la administracion Echandi, el
Lic. Franklin Sol6érzano.'”

El 15 de julio el juez de Trabajo
de Puntarenas, Rodrigo Pérez Coto
declaro la ilegalidad de la huelga y de-
clard rotos los contratos de trabajo,
sin responsabilidad patronal.”” La
Junta Directiva del Ferrocarril al Paci-
fico acordo esperar la resolucion defi-
nitiva del Juzgado de Trabajo de Pun-
tarenas, antes de proceder al despido
de los trabajadores, aunque ya era pu-
blica la decision de despedir a casi to-

dos los trabajadores del Muelle y la

79



80

Aduana. Por otra parte, envi6 una no-
ta a los representantes en la Asamblea
Legislativa, sefialando, “un ajuste de
recibo y manifestandoles a los sefiores
diputados el agradecimiento del Insti-
tuto por la preocupacion demostrada
por los problemas de la empresa”.'*
El 24 de julio se confirmo el fallo del
juez de Trabajo de Puntarenas, por lo
que la huelga fue declarada ilegal y
por consiguiente se rompieron los
contratos de trabajo de los estibadores
del Muelle y de la Aduana, por su par-
te los patronos de las Agencias Adua-
nales también despidieron a los traba-
jadores simpatizantes con el movi-
miento.'” Muchos trabajadores fueron
despedidos, al igual que habia sucedi-
do en 1948, y les costd varios afios,
uno o dos, volverse a insertar en el
Muelle o a la Aduana. Algunos nunca
volvieron, entre ellos varios de los di-
rigentes del movimiento.

La decision de la empresa ferro-

viaria fue rechazada por un grupo de

18 diputados del partido Liberacion
Nacional, en oposicion en ese mo-
mento, quienes expresaron su descon-
tento ante el acuerdo tomado por la
Junta Directiva del Ferrocarril Eléctri-

co al Pacifico, de efectuar un despido

124 La Nacién, 18 de julio de 1961, p. 33.
125 La Nacion, 25 de julio de 1961, p. 19.
126 La Nacion, 28 de julio de 1961, p. 11.

masivo sin responsabilidad patronal, a

los trabajadores del Muelle y de la
Aduana. En la carta sefalaban que
“no obstante, un acto de ilegalidad
cometido en circunstancias conflicti-
vas, ni se repara ni se corrige perpe-
tuando un acto de injusticia social, re-
sultado de deliberacion que debio ser
serena y de sentido humano”. Agre-
gan, “finalmente, lanzar a la miseria
vy a la desesperacion a un numeroso
grupo de hogares costarricenses, no
puede justificarse con ninguna ley y
tampoco puede aceptarse sin que se
violen los principios de la dignidad y
la solidaridad humana”. La carta
concluye con un ruego a la Junta Di-
rectiva para que reconsidere la situa-
cioén con “benevolencia y espiritu pa-
triotico”."*

La Junta Directiva del Ferrocarril
al Pacifico recibié muchas otras notas
de protesta de diferentes personas e
instancias sociales, entre ellas una
carta de personajes vinculados al cal-
deronismo, como Guillermo Villalo-
bos Arce, Luis Brenes G; Alejandro
Morera y otros donde sefialaban que
la resolucion era peligrosa y equivo-
cada, que por lo menos los trabajado-

res debian recibir lo correspondiente a



sus derechos laborales acumulados

durante tantos afios.'” No obstante, ni
la Junta Directiva del Ferrocarril al
Pacifico, ni el gobierno dieron marcha
atras, debido a que el contexto antico-
munista, y antisindical de la época ha-
bia comprometido publicamente al
gobierno en “la estricta vigilancia,
control y represion de todos los ele-
mentos que participan en la organiza-
cion de actividades subversivas en
distintos lugares de la Republica”.'*
El ambiente de ese entonces era
de persecucion a los supuestos “co-
munistas y agitadores” quienes junto
a los simpatizantes de la Revolucion
Cubana estaban, en su opinion y se-
gun el periddico La Nacion, detras de
los movimientos populares que se
gestaban en diferentes partes del pais,
tales como los huelguistas de Puntare-
nas, los estibadores de Limon, los
campesinos de Guanacaste y de San
Vito de Java, de los intentos de huelga
en las bananeras del Pacifico Sur. El
periddico La Nacion informaba de la
presencia de “elementos comunistas y
amigos de la Revolucion Cubana”
realizando actividades en la Universi-
dad de Costa Rica y en los colegios de
127 La Nacién, 29 de julio de 1961, p. 12.
128 La Nacion, 14 de julio de 1961, pp. 1 y 19.

129 La Nacion, 12 de julio de 1961, p.4.
130 La Nacion, 13 de julio de 1961, pp. 2 y 38.

la capital y preparando una “conjura
comunista en homenaje al 26 de ju-
lio”."” En esos dias, la Asamblea Le-
gislativa aprob¢ la prohibicion de que
el Partido Socialista se inscribiera
electoralmente, con una amplisima
mayoria de diputados, la cual contd
unicamente con la negativa de los di-
putados liberacionistas Marcial Agui-
luz Orellana y Enrique Obregon Val-
verde."*

Sin embargo, llama la atencion
que el semanario Adelante, 6rgano del
Centro Obrero de Estudios Sociales,
pero que en realidad era la voz de los
comunistas, quienes se encontraban
ilegalizados, no publico noticias rela-
cionadas con la huelga de estibadores
de Puntarenas, lo que sugiere que sus
partidarios eran totalmente ajenos a la
organizacion y direccion de la misma,
tal y como lo hemos comprobado con
las entrevistas a los trabajadores de
esa afiliacion. El despido de los traba-
jadores constituy6, por parte del go-
bierno, una accion ejemplarizante pa-
ra detener el desarrollo del movimien-
to popular, en un contexto donde la
guerra fria se encontraba en un punto

algido, debido al triunfo de la Revolu-
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cion Cubana y a su proyeccion inter-
nacional.

El despido masivo de los trabaja-
dores y los errores de conduccion de
la huelga provocaron el descabeza-
miento y desarticulacion del Sindicato
de Estibadores, posterior a la huelga
de julio de 1961. Sin embargo, el Sin-
dicato de las Agencias Aduanales so-
brevivid, y al pasar al Muelle varios
de sus trabajadores, fue extendiendo
su influencia y accionar, por lo que
cambid su denominacion por Sindica-
to de Trabajadores Maritimos, Ferro-
viarios y de Muelles, en 1967. Es de-
cir el actual Sindicato, tiene como an-
tecedente inmediato el Sindicato de
Agencias Aduanales fundado en 1954,
el cual es mayoritario, y ha firmado
cinco Convenciones Colectivas de
Trabajo. No fue una tarea facil porque
después de la huelga de 1961, en el
Muelle se respiraba un ambiente de

temor, a recibir la propaganda, partici-

par en actividades, ir a mitines, exigir

el respeto a derechos elementales co-
mo el derecho a una pension. Pero po-
co a poco, producto de una accion sin-
dical tenaz y persistente, el Sindicato

fue ganandose la confianza de los tra-

bajadores y un lugar en su vida coti-

diana, porque su accion se ha extendi-
do mas alla de los muelles y ha contri-
buido a resolver los problemas de vi-
vienda, educacion, salud y recreacion.
“En el Sindicato siempre habia un
consejo para cualquier cosa’ '

Su acciébn como veremos mas
adelante, contribuy6 a marcar la pauta
de las instituciones del denominado
Estado de Bienestar, las conmin6 a in-
tervenir en la resolucion de los proble-
mas mas acuciantes de los trabajado-
res puntarenenses, es decir a favorecer
el mejoramiento de la calidad de vida
de la poblacién, como en el caso con-
creto de la instalacion de la red de
aguas negras, el alcantarillado y la pa-
vimentacion del Barrio del Carmen,
en la década de 1960. La Federacion
de Trabajadores de Puntarenas y el
Sindicato de Agencias Aduanales co-
mo parte de ella, ejercieron una enor-
me presion, mediante la realizacion de
marchas, el cierre del puerto, la distri-
bucion masiva de propaganda, la pre-
sencia de pobladores en las barras de
la Municipalidad del canton de Punta-
renas para exigir que se realizaran las

obras.

131 Entrevista realizada a José Angel Castro, mayo de 1993.



La accion sindical del Sindica-
to de Trabajadores Maritimos,
Ferroviarios y de Muelles

La accion sindical en los muelles
constituye una tarea complicada para
el organizador sindical porque el
Muelle, especialmente en el pasado,
reunia a trabajadores a destajo, con
caracter ocasional y a trabajadores
permanentes, que marcaban tarjeta,
con horario fijo, o sea que las reivin-
dicaciones de unos y otros, algunas
veces eran diferentes. El nombre que
tiene en la actualidad la organizacion,
Sindicato de Trabajadores Maritimos,
Ferroviarios de Muelles, fue asumido
en 1967. Es amplio porque la opera-
cion portuaria y las instituciones a las
que han pertenecido los muelles: el
Ferrocarril Eléctrico al Pacifico y el
INCOP han agrupado a diversos tra-
bajadores, mas alld de los involucra-
dos en la carga y la descarga. En la
operacion portuaria han participado,
histéricamente, trabajadores tales co-
mo: los practicos, capitanes, guarda
cabos, conductores de remolcadores,
maquinistas, brequeros, personal de
seguridad, apuntadores, bodegueros,
planilleros y otros. El Sindicato aspi-
raba, ayer y hoy, a incluir y a repre-

sentar a todos, a luchar por sus de-

mandas particulares y por las mas ge-
nerales, incluso mas alla de la institu-
cion, en el mundo local y nacional.
En la década de 1960, el Sindica-
to fue ampliando su area de influencia
organizando a los muelleros, especial-
mente a los estibadores, en la defensa
de derechos elementales. Una de las
primeras peleas fue la conquista de la
estabilidad laboral de los estibadores,
lucha que comenzo por la reivindica-
cion de la creacion de listas de traba-
Jjadores fijos, agregados fijos y “como
cuando hay”, por el respeto a la anti-
gliedad y a la idoneidad, como crite-
rios para ascender en la estructura
ocupacional. En 1969, se logr6 que la
empresa aceptara considerar a los es-
tibadores como trabajadores perma-
nentes y por consiguiente, les deduje-
ra la cuota obrera para el pago del se-
guro de invalidez, vejez y muerte de
la Caja Costarricense del Seguro So-
cial, ya que la carencia de este seguro
condujo a generaciones de estibadores
a una vejez pobre, sin fuerzas, a morir
en la penuria y el desamparo. El logro
no fue comprendido, inmediatamente,
por un grupo de trabajadores, quienes
llegaron a desafiliarse, por considerar
que el rebajo salarial perjudicaba sus
ingresos, pero poco tiempo después

fueron comprendiendo la justeza y la
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conquista obtenida.'*

A fines de la década de 1960, el
Sindicato negoci6 con las autoridades
de la institucion el establecimiento del
salario segun tonelaje movilizado, pa-
ra acabar con el pago por hora traba-
jada, con el proposito de incentivar a
los trabajadores a mejorar el ritmo de
trabajo y propiciar una mayor justicia
salarial. También, en esos afios se es-
tablecieron las 8 cuadrillas con una
determinada distribucion espacial de
los trabajadores, las que se mantienen
hasta la actualidad. Esa fue una gran
conquista, la que junto al logro de la
estabilidad laboral cambiaron la situa-
cion del estibador. Pero su accion no
quedo ahi, sino que el Sindicato siem-
pre busco espacios de negociacion pa-
ra obtener mejores condiciones de tra-
bajo, como el pago regular y ordena-
do, la construccion de dormitorios en
el muelle, de servicios sanitarios, la
capacitacion, el acceso a instrumentos
de proteccion del trabajo, de equipo,
el pago de salario de los primeros cua-
tro dias de incapacidad para trabaja-
dores ocasionales'”, por reajustes sa-
lariales, contra los despidos arbitra-
rios, la reduccion del peso de las car-

gas, contra la persecucion sindical a

los miembros del Sindicato, e incluso

a los trabajadores pertenecientes a la
Unioén Ferroviaria y Portuaria Nacio-
nal.

En la década de 1970, el Sindica-
to negocié convenios laborales con
las autoridades de la institucion y tam-
bién, presentd varios conflictos de ca-
racter economico social ante los Tri-
bunales de Trabajo que le permitieron
obtener, después de luchar para que se
hicieran efectivos, importantes con-
quistas para los trabajadores. El 27 de
febrero de 1970, el Sindicato de Tra-
bajadores firmo un convenio de traba-
jo con las autoridades del Ferrocarril
Eléctrico al Pacifico, que fue ratifica-
do por la Junta Directiva de la institu-
cion el 2 de marzo, donde se acorda-
ron importantes compromisos. La em-
presa se comprometio a tener 121 tra-
bajadores fijos, con una jornada de 8
horas con intermedio de media hora
para la alimentacion, con goce de
sueldo y una jornada extraordinaria de
hasta 4 horas, salvo casos especiales,
y a respetar el escalafon existente en
materia de ascensos. Derecho a pres-
taciones legales de acuerdo a la anti-
giedad y/o enfermedad del trabaja-

dor, asi como beneficios adicionales

132 Entrevistas realizadas a Enrique Rojas y Gregorio Bolafios en febrero de 1993.

133 Libertad, 12 de junio de 1965, p. 4.



para ayudar al afectado por el despi-

do. La empresa asegur6é que colocaria
en la planilla de trabajadores fijos, a
los que hasta la fecha hubieren estado
laborando como eventuales. Sobre la
capacitacion se acordd que la empresa
daria a los trabajadores el aprendizaje
en operaciones de maquinaria liviana
y pesada, garantizando asi el estable-
cimiento de un sistema de aprendiza-
je, con examenes periodicos para
comprobar las destrezas adquiridas y
el compromiso de garantizar empleo
para los que hubieran ganado los exa-
menes. También, se comprometié a
que autoridades de la empresa se reu-
nirian con los dirigentes de los traba-
jadores, con una frecuencia de 1 vez
al mes, para revisar y controlar la eje-
cucion correcta de los acuerdos toma-
dos y para solucionar aquellos proble-
mas que pudiesen surgir. Finalmente,
la empresa estuvo de acuerdo en acon-

dicionar un local para la realizacion

de reuniones sindicales, a respetar las

garantias sindicales, como la no per-
secucion de trabajadores por razones
de activismo sindical, a no establecer
prohibiciones relacionadas con la ac-
tividad sindical y a someter la ratifica-

cion de las clausulas del acuerdo, ante

134 Libertad, 7 de marzo de 1970, pp. 1-10.
135 Libertad, 3 de octubre de 1970, p.6.

la Junta Directiva de Ferrocarril Eléc-
trico al Pacifico.”** No obstante, estas
importantes conquistas debieron ser
ganadas en una pelea permanente,
porque durante todo ese ano, los diri-
gentes sindicales denunciaron que
parte de los acuerdos no se estaban
respetando por parte de la empresa,
por ejemplo no se acataba lo relativo
al respeto del escalafon, lo que los
condujo a solicitar la intervencion del
Ministerio de Trabajo, en setiembre
de ese afo.'”

En febrero de 1971, el Sindicato
de Trabajadores Maritimos, Ferrovia-
rios y de Muelles presentd un pliego
de peticiones a las autoridades del Fe-
rrocarril Eléctrico al Pacifico, con 31
peticiones y con el apoyo de 400 tra-
bajadores. Las autoridades nombraron
una Comision para que examinara la
propuesta. Entre las principales peti-
ciones se encontraban las siguientes:
el cumplimiento inmediato del Con-
venio celebrado el 27 de febrero de
1970, el reconocimiento de todos los
derechos a los guardacabos, cheques
de muelle y personal de aduanas, rea-
juste salarial del 25 % para trabajado-
res administrativos, capataces, perso-

nal de plataforma, 33% de reajuste a
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los trabajadores contemplados en la
planilla y que no se les hubiere efec-
tuado el reajuste anterior por respon-
sabilidad de la empresa, pago de horas
extraordinarias y la incorporacioén de
todos los trabajadores de aduanas y
muelle con mas de 10 afios de trabajar
en la empresa a la Ley de Pensiones y
Jubilaciones del Ferrocarril al Pacifi-
co.” Esta negociacion logro el rea-
juste salarial para diferentes catego-
rias de trabajadores, la construccion
de un comedor, especialmente para el
disfrute de los trabajadores de la
Aduana, el respeto por la antigiiedad
en caso de ascenso, creacion de listas
de trabajadores fijos y eventuales y re-
valoracion de puestos.”’

En octubre de 1971, el secretario
general del Sindicato, Ramoén Alvara-
do, denunciaba arbitrariedades por
parte de la empresa y senalaba que un
importante derrotero era conseguir un

mes de vacaciones para aquellos tra-

bajadores con mas de 10 afios de labo-

rar.”® En febrero de 1972 el Sindicato
recurrio al Ministro de Trabajo, Lic.
Danilo Jiménez Veiga, para exponerle
el problema de que el convenio firma-
do en 1970 no se cumplia aun en su

136 Libertad, 13 de febrero de 19721, p.5
137 Libertad, 16 de octubre de 1971, p. 8
138 Libertad, 30 de octubre de 1971, p.6.
139 Libertad, 22 de enero de 1972, p.7.
140 Libertad, 6 de abril de 1974, p.5

totalidad."
El 28 de marzo de 1974, los tra-

bajadores de carga y descarga del

Muelle de Puntarenas representados
por el Sindicato de Trabajadores Ma-
ritimos, Ferroviarios y de Muelles
presentaron un conflicto colectivo an-
te los Tribunales de Trabajo, suscrito
por el 80% del personal, donde se so-
licitaba llevar a la practica los acuer-
dos que no se respetaban por parte de
la institucion y algunas otras deman-
das. El Tribunal correspondiente sefa-
16 que ambas partes debian negociar
las clausulas contenidas en el pliego
de peticiones, lo que posteriormente
se realizo.'?

La accion del Sindicato solicitan-
do el pago puntual de los salarios, de
los reajustes salariales, la igualdad de
derechos con los trabajadores admi-
nistrativos de la institucion, por el
traslado de las oficinas de Personal y
otras a Puntarenas y por consolidar
sus derechos constituy una tarea co-
tidiana. Fue asi como a fines de 1975,
el Sindicato de Trabajadores presento
un proyecto de Convencion Colectiva,
a las autoridades del INCOP, en el

cual demandaba reajustes de salarios
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dependiendo del alza en el costo de la
vida, el pago de vacaciones escalona-
das, hasta por 30 dias al afio segun an-
tigiiedad laboral, becas para emplea-
dos, creacion de un fondo para el pa-
go del auxilio de cesantia, pago pun-
tual de las cuotas obreras al Banco Po-
pular, el INS y la CCSS, despidos con
causa justa, garantias sindicales y
otros. En vista de que para ese enton-
ces se habia aprobado el traslado del
puerto a Caldera, por parte de la
Asamblea Legislativa, se buscaba
ademas, un acuerdo conjunto de con-
diciones para la adaptacion de los tra-
bajadores al nuevo puerto, relativas a
la capacitacion institucional, el trans-
porte y las condiciones de trabajo.
Ademas, el Sindicato negocio con las
autoridades del INCOP que las guar-
dias de 6 horas establecidas, unilate-
ralmente por las autoridades de la ins-
titucion, las cuales algunos trabajado-

res no aceptaban, dependieran del es-

tablecimiento de un periodo de prueba

de 3 meses, al término del cual, los
trabajadores serian convocados a un
plebiscito para decidir si se mantenian
las guardias de 6 horas o se retornaba
a las de 3 horas. Asimismo, durante
ese periodo de prueba el INCOP se

141 Libertad, 15 de noviembre de 1975, p.6.

142 Libertad, semana del 21 al 27 de abril de 1978, p. 7.

comprometio, en presencia de perso-
neros del Ministerio de Trabajo, a se-
guir pagando por tonelaje movilizado
segun la forma acostumbrada, a poner
a disposicion de los trabajadores un
tren para que los trasladara a las po-
blaciones donde residian, es decir al
Cocal, Chacarita, El Roble y Barran-
ca, a acondicionar el dormitorio co-
lectivo denominado INVU, a pagarle
a los trabajadores el tiempo de demo-
ra, siempre que fuera por responsabi-
lidad de la empresa, a no aplicar la
guardia de 6 horas en la carga de sa-
cos superiores a 70 kilos, ni en los
barcos frigorificos.""!

En abril de 1978, Ramon Alvara-
do, secretario general del Sindicato,
denunciaba que el INCOP no mostra-
ba voluntad politica para dar los pasos
finales para la firma de la Convencion
Colectiva de Trabajo, que las partes
venian negociando, en su opinién lo
que faltaba era darle la redaccion final
y estampar las firmas correspondien-
tes."” La firma de la Convencion Co-
lectiva de Trabajo debid esperar a los
primeros dias de mayo de 1978." No
obstante, la Convencion Colectiva fir-
mada fue suspendida por la accion de

la Contraloria General de la Republi-
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ca, ya que esta argumentaba que exis-
tia prohibicién para que las institucio-
nes estatales firmaran este tipo de
acuerdos con los trabajadores. En se-
tiembre de 1980, después de varias
acciones de los trabajadores, como
paros y negociaciones, se logré un
significativo reajuste salarial y lo mas
importante, que las autoridades se
comprometieran a buscar la supera-
cion de los escollos planteados por la
Contraloria General de la Republica,
para poner en vigencia la Convencion
Colectiva firmada, a la formacion de
una Comision bipartita para definir
las condiciones de trabajo en el Mue-
lle de Caldera, a discutir y aclarar los
elementos a introducir en la denomi-
nada ley Caldera. También, las autori-
dades estuvieron de acuerdo en estu-
diar la forma de garantizar trabajo du-
rante todos los dias, al personal que se
encontraba sujeto al movimiento de

los barcos en el Muelle y a los agrega-

dos fijos de la Aduana, a establecer 2

ventanillas en las oficinas del INCOP
para cambiar los cheques de los traba-
jadores, ya que estos debian movili-
zarse hasta el centro de Puntarenas pa-

ra cambiar su giro, lo que favorecia la

143 Libertad, semana del 19 al 25 de mayo de 1978, p.7

aparicion de cambiadores de cheque a

cambio del 1 % del monto del mismo,
y se planteo la eliminacion de los “ba-
rracones indecentes e insalubres que
tiene el INCOP en el Muelle, donde se
hacinan 15 y 20 trabajadores y la ins-
talacion de lugares comodos donde
los trabajadores puedan permane-
cer”. En esa oportunidad, el secreta-
rio general del Sindicato Gregorio
Bolafios, manifestd que estaban dis-
puestos a mantenerse firmes hasta al-
canzar las conquistas planteadas.'*
Los obstaculos para la puesta en
ejecucion de esa primera Convencion
Colectiva no finalizaron, sino que en
junio de 1981, los dirigentes del Sin-
dicato de Trabajadores Maritimos, Fe-
rroviarios y de Muelles, debieron en-
frentar a los personeros del Ministerio
de Trabajo, quienes intentaron negar-
les el derecho a negociar la Conven-
cion Colectiva para otorgarselo a la
Unioén Ferroviaria y Portuaria Nacio-
nal. Los dirigentes sindicales tuvieron
que demostrar que contaban con una
afiliacion mayoritaria entre los traba-
jadores de la institucion, y que en con-
secuencia, su organizacion era la mas

representativa.'®

144 Libertad, semana del 12 al 18 de setiembre de 1980, pp. 1, 6, 7..

145 Libertad, semana del 3 al 9 de julio de 1981, p.5



La Convencion Colectiva de Tra-

bajo fue puesta en ejecucion en 1982.
En esa primera Convencion Colectiva
de Trabajo, la empresa reconocio al
Sindicato de Trabajadores Maritimos,
Ferroviarios y de Muelle como la or-
ganizacion social mayoritaria en la re-
presentacion de los trabajadores, asi-
mismo se comprometio a respetar las
garantias y derechos sindicales que
otorgaba el Codigo de Trabajo, la
Constitucion Politica y los convenios
internacionales de la Organizacion In-
ternacional del Trabajo, firmados por
Costa Rica. Se cre6 La Junta de Rela-
ciones Labores, integrada en forma
bipartita, con el proposito de buscar
soluciones justas a los problemas la-
borales, se garantiz6 la estabilidad la-
boral de los trabajadores y se estable-
cieron los procedimientos para que la
empresa pudiera dar por concluido un
contrato laboral. Se incluy6 un capitu-
lo relativo a la organizacion del perso-
nal y del trabajo donde se estipularon
detalladamente, todas las normas y
practicas que debian prevalecer en la
operacion portuaria. La empresa se
comprometio a integrar la comision
de Seguridad e Higiene para investi-
gar la situacion de salud de los traba-
jadores y en consecuencia, proponer

medidas de cumplimiento obligatorio

tendientes a prevenir y reducir los in-
dices de peligrosidad y siniestralidad
laboral, asi como para vigilar que esas
medidas fueran cumplidas.

Las autoridades de la empresa es-
tuvieron de acuerdo en mejorar las
condiciones de trabajo, especialmente
de los trabajadores vinculados a la
operacion portuaria, como por ejem-
plo, suministrar los equipos requeri-
dos para evitar los accidentes de tra-
bajo, o el establecimiento del servicio
de enfermeria, tanto de dia como de
noche, mientras se laborase. La Con-
vencion estipulaba un conjunto de be-
neficios sociales tales como: una li-
cencia especial de maternidad, las ho-
ras de lactancia materna, el estableci-
miento de ventanillas de cambio de
cheques y otros servicios para los tra-
bajadores bajo la responsabilidad del
Banco de Costa Rica, con el fin de eli-
minar a los especuladores y presta-
mistas cambia cheques, una ayuda
economica a la familia del trabajador
que falleciera y otros beneficios. La
Convencion también establecid pau-
tas para el pago de salarios, de vaca-
ciones y aguinaldo, los dias feriados,
la celebracion del primero de mayo,
las pensiones, el traslado de los traba-
jadores desde Puntarenas a puerto

Caldera, los deportes, la capacitacion,
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la manipulacion de cargas y pesos, y
la vivienda de los trabajadores.

La Convencion Colectiva de
1982 contemplaba la negociacion rea-
lizada entre el Sindicato y las autori-
dades de la institucion, sobre las con-
diciones laborales en el puerto de Cal-
dera. Los representantes de la empre-
sa en la firma de ese trascendental
acuerdo, que modificaba radicalmente
las condiciones de trabajo, fueron: Al-
varo Jos¢ Chen Lao, Luis E. Crespo
Varela, Franklin Delgado Cerdas y Jo-
sé¢ A. Aponte Quirds. Los trabajadores
fueron representados por la Junta Di-
rectiva del Sindicato, integrada en ese
entonces por: Gregorio Bolafios, José
Hernandez, Jhonny Hernandez, Gil-
berto Reyes Reyes, Enrique Espinoza,
Jose Rodriguez V; Carlos Maria Du-
ran L; Rafael Aguirre M; Juan R. Mo-
rales, Alvaro Sosa Sosa y Eladio Pe-
ralta Peralta.'® Dos afos después

(1984 ), tal y como lo establece la le-

gislacion respectiva, siendo presiden-

te ejecutivo el Lic. Rodrigo Aratz Bo-
nilla, dicha Convencion fue revisada y
mejorada en algunos de sus puntos,

una labor que continué hasta el pre-

sente.' “Las Convenciones han dado

grandes beneficios a los trabajadores,
beneficios que algunos no apre-
cian’.'\®

En la actualidad se han firmado 5
Convenciones Colectivas de Trabajo,
las cuales han garantizado estabilidad
laboral y el compromiso institucional
por el respeto de los derechos labora-
les y el bienestar de sus trabajadores y
sus familias, en un contexto donde al-
gunos gobiernos, la prensa y las ca-
maras empresariales han arremetido
contra las convenciones colectivas de
trabajo. La firma de estas Convencio-
nes se expresd en nuevos beneficios
relativos a: el reconocimiento de los
sindicatos, Sindicato de Trabajadores
Maritimos, Ferroviarios y de Muelles
y al Sindicato Unién Ferroviaria, co-
mo las organizaciones sociales que re-
presentan los intereses de los trabaja-
dores profesionales y manuales de la
institucion, garantias sindicales y li-
cencias a los sindicatos y a los traba-
jadores, permisos sindicales para la
participacion en actividades propias
de su cargo y para la capacitacion sin-

dical, viaticos, locales para la accion

146 Primera Convencion Colectiva de Trabajo entre el Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico y el
Sindicato de Trabajadores Maritimos, Ferroviarios y de Muelles, 1982.

147 Modificacion a la Primera Convencion Colectiva de Trabajo entre el Instituto Costarricense de Puertos
del Pacifico y el Sindicato de Trabajadores Maritimos, Ferroviarios y de Muelles, noviembre 1984.

148 Entrevista realizada a Oscar Soto Calder6n, agosto de 1994.



sindical y colaboracion econdmica de

las institucion para el desarrollo de ac-
tividades socio culturales, por parte de
los sindicatos. La integracion de una
Junta de Relaciones Laborales, en for-
ma bipartita, la que se reune ordina-
riamente con el fin de conocer y resol-
ver todos los conflictos, tramitar y de-
cidir todos los casos en materia disci-
plinaria y para resolver los conflictos
originados por la interpretacion de la
Convencion Colectiva de Trabajo. Las
garantias sociales de los trabajadores
como la estabilidad laboral, las causas
de separacion del trabajo, el calculo
del auxilio de cesantia, la vivienda, el
disfrute de las vacaciones segun anti-
giiedad, las incapacidades por mater-
nidad y otros se han precisado y am-
pliado en las nuevas Convenciones.
Un ejemplo interesante es el de
las mujeres trabajadoras quienes go-
zaban en la Convencion de 1982, de 4
meses de licencia en el caso del naci-
miento de un hijo, y la posibilidad de
contar con dos horas de lactancia ma-
terna, con derecho a disfrutar de trans-
porte hasta su vivienda (articulos 54 y
55). La Convencién Colectiva firma-
da por el Sindicato de Trabajadores
Maritimos, Ferroviarios y de Muelles
junto a la Unién Ferroviaria y Portua-
ria Nacional, el 1 de febrero de 1990,

planteaba en forma mas concreta, la
creacion de una guarderia en las insta-
laciones de la institucion, para garan-
tizar la plena incorporacion de la mu-
jer al trabajo, sin las preocupaciones
por el cuido de los hijos y finalmente,
se incorpor6 a la Convencion que se
encuentra vigente, la creacion de un
comité femenino permanente, para
atender todo lo relacionado con el me-
joramiento laboral de las mujeres que
trabajan en el INCOP, integrado en
forma bipartita (articulo 120).

Las convenciones han definido el
ordenamiento del personal y del tra-
bajo, la determinacién precisa de los
procesos de trabajo y la organizacion
del trabajo en la operacion portuaria.
Los mecanismos para la revision de
los salarios, el transporte de los traba-
jadores, la seguridad social y ocupa-
cional de los trabajadores y los bene-
ficios sociales de los trabajadores y
sus familias como por ejemplo, el
otorgamiento de un determinado nu-
mero de becas para cursar la ensefian-
za primaria, secundaria, especial y
universitaria por parte de los hijos de
los trabajadores. Las diferentes revi-
siones y modificaciones de las Con-
venciones, asi como las nuevas con-
venciones han definido las regla del

juego en la institucion y el estableci-

91



92

miento de derechos laborales y socia-
les orientados a garantizar que el tra-
bajo dignifique a las personas. La ul-
tima revision de la Convencion Co-
lectiva, la cual entré en vigencia el 16
de setiembre del 2002, durante la per-
manencia en la presidencia ejecutiva
del Lic. Ramon Iglesias Piza, incorpo-
16 los beneficios que deben recibir los
trabajadores en caso de que se concre-
te el traslado de la operacion portuaria
a los operadores privados, como por
ejemplo la indemnizacion comple-
mentaria, segin antigiiedad laboral.'?

La inmensa mayoria de los traba-
jadores entrevistados pertenecieron al
Sindicato y muchos de ellos tuvieron
una participacion activa en la vida sin-
dical, algunos provenian de la Union
Ferroviaria y Portuaria, otros conocie-
ron el mundo sindical en la bananeras,
pero todos coinciden en que la vida
sindical fue parte de su vida social, la-

boral y reconocen que sus luchas y

conquistas les permitieron laborar con’

dignidad, alcanzar la estabilidad labo-

ral, proteccion social, garantias socia-

les, tener una vejez con ingresos, y les
ha posibilitado un gran reconocimien-
to social. “Antes los muelleros eran
mal vistos socialmente, hoy se los pe-
lean”.™

Muchos de ellos llegaron a ser di-
rigentes del sindicato, en la vida sindi-
cal adquirieron la experiencia para in-
tegrarse a otro tipo de organizaciones
sociales, tales como cooperativas,
asociaciones de desarrollo, organiza-
ciones religiosas, partidos, lo que ex-
presa una busqueda de respuestas a
los problemas cotidianos por la via de
la organizacion social. Varios de ellos
han ejercido como dirigentes comuna-
les, han sido militantes politicos, coo-
perativistas y los mas nuevos no tie-
nen ningin problema en pertenec<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>