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FUENTES Y USO DE
DATOS DEL MOVIMIENTO MARITIMO Y COMERCIO EXTERIOR
DE COSTA RICA ENTRE 1821-1900

Capitulo |
INTRODUCCION

El objetivo de este trabajo es el de discutir brevemente y poner a
disposicion de historiadores, economistas y otros interesados, datos
detallados sobre el movimiento maritimo de Costa Ricade 1821 a 1900. Esta
informacién es indispensable para analizar la evolucion del comercio exterior
del pais durante el siglo XIX. La misma ha sido utilizada para elaborar un
analisis extenso sobre la magnitud, composicién y direcciéon del comercio
exterior de Costa Rica en dicho periodo. (1)

La informacién aqui contenida y analizada se concentra en el movimiento
de naves involucradas en el comercio exterior. Por ello, se prefiere utilizar el
término "movimiento maritimo" que el de comercio exterior para describir los
datos, ya que el primero se refiere al movimiento de naves individuales que
transportan bienes de comercio, que en ciertos casos, pueden usarse para
cuantificar el volumen de lo transportado. El segundo, "comercio exterior",
tiene un significado mas preciso de medicidon del valor y volumen de todos los
bienes importados y exportados del pais, para un periodo dado.

Si todos los datos de movimiento de naves de y hacia el pais estuvieran
disponibles e incluyeran un desglose de los bienes transportados, al ser
sumados, por ejemplo, para un afio dado, deberia proveernos los datos totales
del comercio exterior del pais en ese ano. Sin embargo, dichos datos en
detalle no estan disponibles. Los datos del movimiento de naves en ciertos
casos indica los volumenes de carga transportada, pero ni desglosa estos por
productos (aunque en las exportaciones estos a veces si se presentan), ni
indica los valores de estos. Las estadisticas de comercio exterior por otra
parte, cuando estas son publicadas, son el producto de las agregaciones de
exportaciones e importaciones hechas por funcionarios de aduana, pero
normalmente no indican las naves que los transportaron.

Idealmente se debiera contar con ambas series de datos. Una agregada,
con las cifras macroecondmicas de importacion y exportaciéon. Otra, a nivel



micro, de cada transporte de bienes, generada con datos de movimiento
maritimo. Desafortunadamente esto no sucede en la practica, pues las
estadisticas histéricas muestran graves deficiencias de continuidad, asi como
de comparabilidad, sean estas de datos de comercio exterior, como de
movimiento maritimo.

Para el caso de Costa Rica, son bien conocidos estos problemas. Sin
embargo, a nivel de cifras agregadas de importacion y exportacion, el trabajo
reciente de Schoonover y Schoonover (1989-1991) (2), viene a subsanar
algunas de las deficiencias mas importantes, sobre las cifras entre 1843 y
1885. Dichas estadisticas de comercio exterior, son complementadas con
aquellas incluidas en el presente documento y que fueron analizadas en el
mencionado estudio de Leén (1994) sobre comercio exterior, en que se
incluye cifras para varios afos anteriores (1821-1842), asi como cifras
diferentes en ciertos afios. Es de notar la existencia de estas discrepancias en
algunos anos entre ambas series, que se deben a diferencias de apreciacién
sobre la validez de las fuentes por una parte, y debido a la valoracion asignada
a las cifras, por otra, como se discutira en el Capitulo Il. Utilizadas en conjunto,
sin embargo, permiten al analista conocer los ordenes de magnitud del
comercio exterior, asi como desarrollar una nocién sobre la calidad de la
informacién y los cuidados que deben tenerse en su uso.

La informacién sobre el movimiento maritimo durante el siglo XIX, por el
contrario, se encuentra muy dispersa y no se ha publicado integralmente.
Por el interés que tienen los datos referidos al movimiento anual de buques
por los puertos, especialmente debido a que dicha informacion s6lo comenzé
a publicarse de mediados de la década de 1870 en adelante, se consider6
necesario poner esta a disposicion. Los datos se presentan en forma detallada
para casi todos los afios desde 1821 a 1893 para los puertos del Pacifico
(Puntarenas fundamentalmente) en el Apéndice 1 asi como un resiimen para
el periodo 1821-1901 (Cuadro 4). Para el puerto de Limén en el Atlantico,
se presenta el Cuadro 5 resumiendo dicho movimiento para el periodo 1872-
1901, y el Apéndice 2, con el movimiento maritimo para los afios de 1882 a
1900. Los datos de 1882 en adelante, fueron publicados anualmente por la
Oficina Nacional de Estadistica, pero parecié oportuno incluirlos aqui para
establecer continuidad de estos hasta final del siglo. Dicha informacién aun
requiere completarse, para contar con datos para todos los afios y puertos,
pero aun en su estado incompleto, es valiosa para los investigadores

NOTAS



(1) Ledn, J. (en prensa) Evolucién del Comercio Exterior y del Transporte
Maritimo de Costa Rica: 1821-1900, a ser publicado proximamente por la
Universidad de Costa Rica.

(2) Schoonover, T. y E. Schoonover (1989, 1990 y 1991) "Statistics for
an understanding of foreign intrusions into Central America from the
1820's to 1930, Parts I and 1", en Anuario de Estudios
Centroamericanos, Vol. 15:1 (1989), Vol 16:1 (1990) y 17:2
(1991).



Capitulo I

COMERCIO EXTERIOR Y MOVIMIENTO MARITIMO
DE COSTA RICA 1821-1900: DATOS Y FUENTES

Como fue mencionado, la informacién cuantificada sobre el comercio
exterior y el movimiento maritimo del pais para el siglo XIX, se encuentra muy
dispersa y no es completa. Un analisis del comercio exterior y del transporte
maritimo reciente (1), implicé desde el inicio un trabajo arduo de recopilacion
de datos, de evaluarlos y de sistematizarlos, para tratar de formar series
estadisticas comparables. Por coincidencia fueron publicados entre 1989 y
1991, la serie de datos sobre el comercio exterior y movimiento maritimo
para los paises centroamericanos elaborada por Schoonover y Schonoover
(2), que fue muy util para completar algunas cifras, y comparar y contrastar
otras.

Para poner en su contexto ambas fuentes de datos, conviene establecer
los propésitos de las mismas. El trabajo de Schoonover y Schoonover (1989-
91) se inici6 a principios de la década de 1970, con el objetivo de hacer un
estudio sobre el imperialismo en Centroamérica durante el siglo XIX. Dichos
autores establecieron que la mayoria de los trabajos anteriores sobre el tema,
descansaban en gran parte en analisis téoricos y en algunas cifras dispersas
y poco confiables de comercio e inversion extranjeras. En todo caso:
"The unsatisfactory quantity of statistical data is very evident in economic
matters. For some time periods, countries, classes or institutions, there
appear to be ample works of good quality, for others the existing scholarship
lacks either foundation in research or analysis (and occasionaly both)".

Los datos recopilados fueron muy amplios, cubriendo los cinco paises de
Centroamérica (excluyendo Panama), e incluian informacién sobre inversién
extranjera, inmigracién, empresas extranjeras, comercio exterior y
movimiento maritimo para el periodo 1820-1930. En el caso del comercio
exterior, se recavaron datos de exportacion e importacion de los cinco paises,
pero igualmente se buscaron datos de las respectivas importaciones de e
exportaciones a Centroamérica, segun eran registrados por sus principales
socios comerciales en Europa y Estados Unidos.

Los resultados de esta amplia busqueda de datos se presenta en tres
entregas de la revista Anuario de Estudios Centroamericanos. Una primera



caracteristica de este pormenorizado y amplio trabajo, es que la cobertura es
de cinco paises, y que por tanto no podia esperarse un analisis muy detallado
de las cifras para cada uno, en cuanto a su comparabilidad y

calidad. En este sentido, al contrastar los datos globales de valor de
importacién y exportacion para Costa Rica, se encuentran discrepancias en
algunos anos con los datos recopilados y sistematizados para el estudio
especifico (Lebn, en prensa) sobre el comercio y transporte maritimo de
Costa Rica en el siglo XIX.

Las principales diferencias en cuanto a cifras de comercio exterior se
indican en el Cuadro 1 adjunto, elaborado para el trabajo sobre Costa Rica ya
mencionado, y en el cual se indican las fuentes de los datos. Los problemas
con los datos dados por los Schoonover, se derivan de problemas con cifras
gue ellos aceptan de otras fuentes, que son de poca confiabilidad (3). Por
ejemplo, dan un monto de valor de exportaciones para 1835 de $ 660.000,
monto tomado de datos del consul inglés Chatfield, que no parecen reales,
aunque el consul hacia referencia a que la mitad correspondia a exportaciones
ilegales de oro. Otros ejemplos, son los datos para 1846, 1851, 1873, que
son dificiles de aceptar, y al menos para el dltimo afo, hay cifras muy distintas
en fuentes oficiales. (4). Comparando las exportaciones de café, el principal
producto comercializada durante el periodo, se encuentran diferencias muy
importantes con los datos de Schoonover. Por ejemplo, sus series muestran
variaciones muy altas de exportaciones en los afos iniciales de 1840-1850,
con datos demasiado altos para ser aceptables en 1841, 1846, 1847, 1848,
1849 y 1850.(5)

Una segunda area de diferencia, se refiere a que no indican datos de
comercio para ciertos anos en los que si hay informacién. Asi por ejemplo, en
los cuadros de exportacion por producto, no incluyen datos anteriores a 1843,
aungue hay disponibles estos para 1833, 1839, 1841 y 1842 (6).

En cuanto a los datos sobre el movimiento maritimo, Schoonover los
resume para naves llegadas a Costa Rica, que presenta en su Cuadro 82, para
el periodo 1843-1885., por nacionalidad de buques y tonelaje. Dicha
informacién concuerda de manera muy cercana con los datos del trabajo para
Costa Rica, excepcion hecha del afo de inicio (1843), que parece muy alto.
Probablemente se debe a la falta de datos para el periodo anterior 1821-1842
y para los anos 1844-1847, que no permitid a esos autores obtener un
panorama mas completo del movimento maritimo en los afios iniciales. Se
puede observar esto al comparar los Cuadros 4 y 5 del presente trabajo, que




cubren periodos mas extensos que los de Schoonover.

Dos observaciones adicionales a los datos de movimiento maritimo que
presenta Schooover son: primero que los datos de tonelaje que presenta, para
las naves que registra no deben confundirse con la carga de exportaciéon e
importacién efectiva transportada en esas naves. Los datos de Schoonover
son so6lo del tonelaje bruto (capacidad) de los barcos, y no la carga
efectivamente embarcada, que era de mucho menor volimen.

Segundo, que la informacién la dan por nacionalidad de las naves, es decir por
la bandera que usaban, pero esto no significa que la direccion del comercio
seguia absolutamente la bandera. Es decir, que un barco fuera aleman o
inglés, no significaba necesariamente que la direccion del comercio fuera con
Alemania o Inglaterra, pues la carga podria estar destinada a o ser originada
en terceros paises. Es especialmente importante tener esto presente para
los primeros anos del periodo, en que mucho transporte maritimo era
manejado en barcos de bandera chilena o peruana, pero en realidad conducian
bienes para o de Inglaterrra.

Este aspecto tiene también mucha relevancia en el periodo posterior a
1856, cuando se introduce el sistema de transporte en vapores de lineas
norteamericanas. Tomando la informacién de Schoonover, se podria deducir
que a partir de entonces los EEUU se vuelve el origen o destino principal del
comercio, ya que predominan las naves de esa bandera. Sin embargo, esto
no fue asi, pues el comercio con Inglaterra fue mas importante hasta el final
del periodo analizado. Lo que sucedié fue que los vapores norteamericanos
venian con regularidad a Puntarenas y llevaban pasaje y carga en pequefa
escala (de 1870 en adelante en forma importante), llevandola a Panama, de
donde era enviada a Europa y EEUU. Al ser el nUmero de entradas de estos
vapores por aflo muy grande, ello afecta los datos presentados, introduciendo
un sesgo si s6lo se mira el nUmero de buques entrados.

Con las salvedades anotadas, los datos de Schoonover son muy valiosos
y llenan un gran vacio en informacion de comercio exterior y movimiento
maritimo, asi como sobre las demas areas que cubren. Su utilidad al permitir
comparaciones entre paises de la region es muy grande. Debe tenerse
presente sin embargo, que algunos de los defectos anotados para los datos
referidos a Costa Rica, también son validos para los otros paises. (7)

La segunda fuente de datos de comercio y movimiento maritimo, se



refiere al periodo 1821-1901 (1), y que se han aprovechado en este trabajo
para divulgarlos a un publico mas amplio. Sin entrar en detalles mayores,
estos datos se obtuvieron entre 1975 y 1993, con base en informacién de:
documentos oficiales existentes en los Archivos Nacionales; periodicos de la
época (Mentor Costarricense, Paz y Progreso, Gaceta del Gobierno, Boletin
Oficial, Crénica de Costa Rica, y Gaceta Oficial); Memorias e Informes de los
Ministerios de Hacienda y de Guerra y Marina; y para los afios 1883-1893, se
utilizaron los Informes Anuales y los Resumenes Estadisticos de la Oficina
Nacional de Estadistica.

La informacién asi obtenida, fue sistematizada en dos tipos de cuadros.
Unos de datos agregados del comercio exterior por producto y por destino.
Un ejemplo de este tipo de informacién lo suministran los Cuadros 1, 2y 3
que se adjuntan. Esta informacién asi sistematizada, ha permitido establecer
series para el comercio exterior complementarias a las ya mencionadas de los
Schoonover, con las cuales pueden ser comparadas. Estas primeras series
estadisticas son ademas mas extensas, correspondiendo al periodo 1825 a
1900, mientras las de Schoonover cubren de 1843 a 1885.

El segundo tipo de cuadros generados, son aquellos muy detallados (ver
Apéndices 1 y 2), que identifican afio por afo, la entrada de naves a los
puertos nacionales, fundamentalmente a los del Pacifico, respecto a los cuales
hay pocos datos publicados a pesar de que fueran practicamente la Unica
entrada y salida del comercio exterior del pais entre 1840 y 1880.

La informaciéon de los apéndices se presenta en detalle, pues contiene
informacidén que puede ser de mucha utilidad para el analista del transporte
maritimo y del comercio exterior. En ella se presenta informacién para cada
afo a partir de 1821, especificando en secuencia: (a) el tipo y nombre de
cada buque que entr6 y/o sali6 de puertos nacionales; (b) el tonelaje de
registro de la nave y su nacionalidad; (c) el destinatario y tipo de carga; (d)
la procedencia y destino de la nave; y (e) en varios casos, el nimero de dias
de mar, es decir la duracion del viaje desde el puerto que procede, asi como
el nombre del capitan. Las fuentes para elaborar los cuadros entre 1821 y
1843, fueron documentos de los Archivos Nacionales, indicandose las citas
pertinentes al pie del cuadro correspondiente. Para el periodo 1844-1882, las
fuentes principales fueron los periddicos, aunque de 1874 en adelante, este
tipo de datos se incluy6 en las Memorias de la Secretaria de Guerra y Marina.

Un ejemplo del uso que se puede dar a este tipo de datos, se presenta en



el Capitulo Ill, obteniendose en este caso una descripcién detallada de las
operaciones de una empresa maritima durante el siglo XIX.

Aparte de los dos trabajos ya analizados que presentan estadisticas en
detalle, existen para Costa Rica, otras fuentes de informacion sobre comercio
exterior y movimiento maritimo, aunque no son tan completas en cuanto a
cobertura en el tiempo.

Para la primera mitad del siglo XIX, se cuenta con el trabajo de Naylor
(1988) (8), referido a las relaciones comerciales entre Centroamérica y Gran
Bretana, las predominantes en esa época. Este contiene un anexo con
informacién detallada por producto exportado o importado de Centroamérica
hacia Gran Bretana y viceversa, desde 1821 hasta 1851. Los datos provienen
de los registros de aduana britanicos y no de cifras de los paises
centroamericanos. Esto tiene dos desventajas. Primero, para efectos de los
registros britanicos de la época, Centroamérica era un sélo pais ( a veces
llamado "Guatemala"), y por tanto no hay desglose de lo exportado o
importado a cada pais del Istmo. En segundo lugar, durante las décadas de
1820 a 1840, una parte importante del comercio entre Gran Bretana y
Centroamérica, se realizaba a través de puertos intermediarios, colonias
inglesas como Jamaica y Belize, o puertos sudamericanos donde los ingleses
tenian asentadas sus casas comerciales y de donde re-exportaban hacia y de
Centro América. Por tanto es problematico -como lo sefiala Naylor- establecer
el flujo real de productos. En todo caso, para efectos de la informacién
relevante a Costa Rica, esta es dificil de individualizarla en los totales
regionales.

Asi, por ejemplo, sélo de manera muy imperfecta y rudimentaria, puede
atribuirse a Costa Rica el total de la exportacién de café centroamericano (que
en la época hasta 1851, provenia efectivamente de Costa Rica). Pero aun asi
los datos de importacion a Gran Bretaria, adolecen de que no registra café
importado sino hasta 1840, cuando esta (en forma directa y por intermedio
de Chile), se realizaba desde 1838, al menos. Los volimenes de exportaciéon
registrados por Costa Rica, tampoco coinciden con los reportados como
recibidos en Gran Bretafia, aunque esto no es raro, debido a las diferencias en
cuanto al momento de anotacién de los datos y sistemas de registro distintos.
Mas problematico es la cuantificacién de valores de las importaciones de café
que presenta Naylor para Inglaterra, pues estas no muestran fluctuaciones de
afo a ano, sino que fueron estimadas utilizando un sélo precio para el café en
todos los anos, lo cual obviamente no es correcto.



Si bien los datos de Naylor sugieren las tendencias que sigui6é el comercio
exterior centroamericano, no permiten cuantificar este para Costa Rica.
Mucho mas atil y sugestivo es el articulo de Obregéon (1982) (9), que da
informacién sobre el movimiento maritimo de 1829 hasta 1849, incluyendo
informacién sobre la carga ingresada y exportada del pais. Ademas contiene
informacién sobre las exportaciones de café de 1840 a 1849.

Dicho articulo es el primero en dar una verdadera pauta de lo que deberia
hacerse en cuanto al analisis del movimiento maritimo y el comercio exterior.
Si bien los datos del Apéndice 1 del presente estudio, amplian la cobertura en
el tiempo, y afnaden un nimero sustancial de buques registrados a los que
aparecen en Obregdn, no alteran las conclusiones de la autora.

Para los afios posteriores a 1851, se cuentan con trabajos como el de
Quesada Monge (1985)(10), que cubre el periodo 1851-1915, pero con el
problema ya mencionado para el trabajo de Naylor, de que se basan en las
cifras generadas en Gran Bretafa solamente, y estas no desglosaban el
comercio de Centroamérica para cada uno de los diferentes paises.

Mayor detalle para la dltima parte del siglo, lo proveen tres estudios sobre
el comercio de finales de siglo. El primero es el articulo de Hernandez Alarcén
(1977)(11), en el que se hace una descripcion del comercio exterior y
movimiento maritimo de Costa Rica durante la década de 1880 a 1890, asi
como de la influencia del capital extranjero en el desarrollo econémico de la
época. Debe tenerse cuidado con la informacion que presenta, debido a que
durante la década ocurrié una fuerte devaluacion del peso de plata, moneda
en que se cuantificaba el comercio exterior, por lo que el crecimiento en
términos de valor, fue mucho mas reducido que lo que plantea el autor. Las
cifras de comercio para el periodo 1883 en adelante, se deben tomar en
términos de pesos oro, como las revalu6é afios después la propia Oficina
Nacional de Estadistica. El analisis por lo demas combina en forma (util
informacién del comercio exterior, movimiento maritimo y de las empresas de
exportacion y transporte maritimo de la época.

Un segundo estudio, presenta informes de los consules de EEUU en Costa
Rica, sobre el movimiento comercial entre ambos paises y de Costa Rica con
paises de Europa, entre 1880 y 1901. Este trabajo contiene una introduccién
a los informes (12), y luego transcribe la informacion de estos, sin intentar
resumirla o sistematizarla. Los datos son similares a aquellos ya contenidos



en los informes de la Oficina Nacional de Estadistica, pero los comentarios de
los cénsules agregan informacidén importante para el analista.

La principal fuente oficial de datos sobre el comercio exterior y el
movimiento maritimo, son los ya mencionados publicados por la Oficina
Nacional de Estadistica en sus Informes Anuales. Si bien desde su fundacion
en 1864, dicha Oficina habia comenzado a recolectar estadisticas sobre estos
temas, no lo hacia en forma sistematica y no era publicada excepto como
cuadros estadisticos aislados en la Gaceta Oficial o en los Informes Anuales y
Memorias ministeriales. Los resiumenes de los datos de comercio exterior,
publicados para 1883-1893 y 1883-1910 (13) son particularmente (tiles.

Datos (no siempre completos), anteriores a 1883, pueden obtenerse en
las Memorias de la Secretaria de Hacienda o de Guerra y Marina. En estos se
basaron, por ejemplo, series como las que publicé Soley y Guell (14), en
relacion a la exportacion de café a partir de 1855. Dichas Memorias pueden
hallarse en su mayoria en las bibliotecas Nacional, de la Asamblea Legislativa
y del Banco Central.

El tercer trabajo establece precisamente como punto de partida, el afo
1883, debido a que en dicha fecha inicié la publicacion de datos la ONE. Este
es la tesis de Roman Trigo (15). Se analiza en ésta en detalle el movimiento
comercial y maritimo de Costa Rica para el periodo 1883 a 1930.

Las series estadisticas del siglo XIX a que nos hemos referido, pueden
empatarse (guardando los cuidados del caso), con las del siglo XX, utilizando
trabajos como los de Albarracin y Pérez (de 1907 a 1946) o el de Bulmer-
Thomas (de 1920 a 1984) (16).

Como se ha visto anteriormente, existen dos generadores principales de
datos sobre comercio exterior y movimiento maritimo: el pais importador y el
pais exportador. Dificiilmente, como lo ha mostrado Morgenstern (17), es
posible lograr que estos coincidan, debido a serias deficiencias en la manera
como se registran los datos en cada pais y a los distintos momentos en que
se registran. Esta es una area de investigaciéon que en el campo de historia
econdmica, seria interesante desarrollar para tratar de hacer converger y
explicar las diferencias principales entre las estadisticas de exportaciéon
registradas por el pais y las cifras de importaciones de Costa Rica registradas
en los paises destinatarios. Algo similar, aunque mas dificil, al menos para el
siglo XIX, seria tratar de comparar las cifras de exportacién de paises europeos



y los EEUU, con las cifras de importacién de Costa Rica. Las fuentes externas,
por lo menos para EEUU y Gran Bretaia estan identificadas (18). Sélo el
disefio e implementacion de proyectos en este campo esperan.

En relacidn con las cifras de comercio exterior y movimiento maritimo del
siglo XIX, hace falta un ultimo comentario, y este se refiere a la disponibilidad
de informacién similar, que podria utilizarse para hacer analisis comparativos
entre paises, sobre la evolucidén de sus respectivas cifras de comercio exterior
y movimiento maritimo. Primero, respecto a la regidon centroamericana, los
trabajos existentes (ver notas 2 y 7 para los principales), estan referidos por
lo general al total de exportaciones e importaciones, aunque ocasionalmente
desglosan un producto importante (afil, cochinilla, café). Con la excepcion de
Schoonover, por lo general se ignora el tema de movimiento maritimo en estos
trabajos. No se conoce en detalle quiénes ni como se transportaban los
bienes del comercio exterior de Centroamérica.

Para el caso de paises vecinos, s6lo se ha identificado un trabajo para
México, que detalla a nivel similar al expuesto aqui, las estadisticas tanto de
comercio exterior como especialmente de movimento maritimo. El
mencionado estudio, elaborado por Herrera (1980) (19), aunque cubre sélo
algunos afnos del periodo 1821-1875, podria servir para establecer
comparaciones en el movimiento maritimo de México y de Costa Rica y
Centroamérica. La posibilidad de realizar estudios comparativos, con equipos
de distintos paises participando, debe ser evaluada y si encontrada factible,
llevada adelante.

NOTAS:
(1) Lebn (en prensa), op. cit.

(2) Schoonover, T. y E. Schoonover (1989, 1990y 1991), op. cit.
(3) Schoonover, op cit. Vol. 15:1, Cuadro 20.
(4) Gaceta Oficial, 23-6-1875.

(5) Comparar con Leén, op. cit. Cuadro 4 del Apéndice Estadisitico.
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Schoonover por ejemplo, con: (a) Lois, Telésforo. (1877). Comercio de
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David (1981). Desarrollo Econémico y Politica Nacional, Centro de
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Guatemala; y (d) Lanuza, Alberto (1983). "La formaciéon del Estado
Nacional en Nicaragua: Las bases econdmicas, comerciales y financieras
entre 1821-1873", en Economia y Sociedad en la construccién del Estado
en Nicaragua. ICAP. San José.
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(9) Obregén, Clotilde (1982). "Inicio del comercio britanico en Costa
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(10) Quesada Monge, Rodrigo (1985). "El comercio entre Gran Bretafa y
America  Central (1851-1915)", en Anuario de Estudios
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(11) Hernandez Alarcén, Eduardo (1977). "Comercio y dependencia en
Costa Rica durante los anos 1880-1890". en Anuario de Estudios
Centroamericanos. Vol 3.
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8; y Naylor, Robert (1982). "Documentos sobre Centroamérica en los
archivos de Gran Bretafna", en Mesoamérica, 3:4.

(19) Herrera Canales, Ines (1980). Estadistica del Comercio Exterior de
Mexico (1821-1875). Instituto de Antropologia e Historia. No. 87
Coleccion Cientifica Fuentes (Historia Econémica). Mexico D.F.



Capitulo llI

EL USO DE DATOS DE MOVIMIENTO MARITIMO PARA
ANALIZAR LAS OPERACIONES DE UNA EMPRESA NAVIERA
DE LA EPOCA

Los datos del movimiento maritimo pueden ser utilizados tanto para
conocer el origen y destino del comercio exterior del pais, como también
para hacer estudios sobre el funcionamiento y trayectoria de las empresas
navieras y mercantiles que participan de dicho comercio.

En este Capitulo, se hace uso de dicha informacion para profundizar en
el conocimiento de las operaciones navieras de la empresa William Le Lacheur
& Son, en el periodo 1837 a 1886, cuando estuvo intimamente ligada al
desarrollo del comercio exterior de Costa Rica.

En el capitulo se enfocaran tres aspectos principales: (a) mostrar la
utilidad de los datos de movimento maritimo para el caso especifico indicado,
caracterizando en detalle las operaciones de transporte conocidas hasta
ahora sélo parcialmente de la empresa, asi como indicando cémo dicha
informacidén gener6 informacién adicional no conocida sobre las actividades
de la empresa; (b) establecer las caracteristicas técnicas de las naves
utilizadas; y (c) poner en evidencia la rentabilidad de la empresa en el
transporte del café de Costa Rica durante medio siglo de funcionamiento.

1. William Le Lacheur & Son en los registros del movimiento maritimo
de Costa Rica y del exterior

Las fuentes de informacion son las mismas analizadas en el Capitulo Il
Las principales utilizadas aqui fueron: (a) a nivel del pais tres fueron las
fuentes, primero, documentos de gobierno que se ubican en el Archivo
Nacional, segundo los anuncios de llegadas y salidas de naves que aparecian
en las publicaciones periodicas de la época, destacando La Gaceta, el
periodico oficial como la fuente mas sistematica; y por ultimo, algunos
estudios que hacen referencia a las actividades de la empresa en cuestion;
y (b) a nivel de informacion del exterior, algunos nimeros del Lloyds List, y
especialmente del Lloyds Register of Shipping, ambas publicaciones
especializadas en asuntos maritimos.



Los datos obtenidos de estas fuentes permitieron reconstruir la historia
del movimiento de los buques de Le Lacheur, indicando para cada nave la
fecha de entrada y salida del puerto de Puntarenas. Pero no sélo esto.
Permitieron establecer ademas: la carga transportada de exportacion, asi
como algun detalle de lo importado; el consignatario de la nave; los dias de
viaje tomados hasta llegar a Puntarenas, e incluso conocer las escalas de
cada nave y por tanto los itinerarios seguidos por la empresa; el nUmero de
tripulantes y los capitanes a cuyo mando estuvieron las naves; y en ciertos
casos, incidentes que tuvieron los buques.

Por la importancia que llegé a tener la empresa Le Lacheur, esta y sus
naves recibieron abundante atencién en el pais. Sin embargo, los primeros
datos concretos sobre el nimero, nombre y caracteristicas técnicas de las
naves, so6lo se publicaron hacia 1933 (1). Estos, una vez confrontados con
los datos de movimiento maritimo y los registros de naves, como se hace
referencia mas abajo, se encontr6 que fueron incompletos y que en algunos
casos contenian informacion técnica errada. La informacién asi mejorada y
ampliada, viene a justificar la necesidad de este tipo de analisis.

Los documentos de los despachos de Hacienda y Guerra y Marina para
1839 a 1842 y luego periodicos a partir del Mentor Costarricense (1842-
1846), Paz y Progreso (1847- 48) y La Gaceta (bajo varios nombres de
1850 en adelante), permitieron elaborar los registros de las naves de la
empresa que se presentan abajo.

Es de notar que al inicio de la investigacidon, se aceptdé como correcto
qgue las naves de Le Lacheur habian sido sélo las doce que habia identificado
Gonzalez Flores en su sefialamiento inicial de 1933. Revisando los nUmeros
del Lloyd's Register (3) entre 1833 y 1883, se pudieron individualizar dos
naves adicionales de Le Lacheur. Asi, una revisidon detallada de los
documentos historicos permitié individuar que la primera presencia de Le
Lacheur se produjo hacia 1839, cuando primero aparece registrada la nave
Halcyon, que por medio del Lloyd's Register, se identific6 como de co-
propiedad de Le Lacheur. Una segunda nave que resulté propiedad de la
empresa, fue el Repulblica, activa entre 1866 y 1869. Ademas, analizando
la informacién, se llegd a concluir que Le Lacheur también trabajé asociado
en los primeros anos con otros empresario naviero de Guernsey, de apellido
Domaille, propietario de dos naves la Sir Thomas Mansell y la Queen of the
Isles, que entre 1844 y 1850 realizaron viajes anuales a Costa Rica, para
llevar café a Inglaterra.



Un tépico no investigado pero que podria producir nuevos resultados
interesantes, es el de las relaciones entre familias de empresarios navieros y
comerciantes de Guernsey, la pequefa isla en el Canal de la Mancha de donde
rea nativo Le Lacheur. La informacién fragmentaria sobre William Le Lacheur
indica que aparte de la relacidbn comercial que sostuvo con Domaille, tuvo
otras con Le Page (co-duefio del Halcyon), y fue casado con una Le
Messurier, pariente sin duda de uno de sus capitanes.

2. Caracteristicas técnicas de las naves empleadas

En el transcurso de las cinco décadas en que sirvid en la ruta Londres-
Puntarenas-Londres, la empresa contdé con catorce naves propias y dos
adicionales de Domaille, empresario de Guernsey soci6é por unos afos de Le
Lacheur. Una somera descripcidn de estas naves se incluye abajo, indicando
las caracteristicas de cada una, su periodo de servicio, sus capitanes y otros
datos relevantes. El Cuadro lll-1 resume las principales caracteristicas.

Es importante anotar algunas diferencias importantes entre las primeras
naves de Le Lacheur y las de periodos posteriores. Ello fue consecuencia de
la evolucién que ocurrié en la construccién de naves de vela en el periodo
1840-1870, asi como por cambios en las necesidades de la propia empresa.

Las primeras cinco naves corresponden al tipo de buques mercantes de
tamafo pequefio a mediano de las primeras tres décadas del siglo XIX,
construidos para llevar carga a largas distancias, pero que no eran
particularmente veloces. Tres de las naves fueron goletas, una cuarta fue
un bergantin y la quinta fue una barca, con tonelajes de registro desde 59
hasta 234 toneladas. Entre éstas se incluyen a las naves de Domaille, el
empresario asociado a Le Lacheur entre aproximadamente 1844 y 1849.

Un segundo grupo de cinco naves, todas construidas para la empresa
entre 1850 y 1854, fueron mucho mas homogéneas. Cuatro fueron barcas
de unas 300 a 400 toneladas de registro y el cuarto un bergantin de cerca
de 220 toneladas. Estas naves fueron fabricadas considerando que una
mayor capacidad era necesaria para transportar econémicamente el café y
que ademas, fueran mas veloces, para que el tiempo de transporte fuera
mas reducido. En términos generales no fueron naves con caracteristicas
excepcionales para su época.



Fue en con tercer conjunto de naves, siete en total construidas entre
1861 y 1869, que la empresa obtuvo finalmente naves con caracteristicas
ideales para enfrentar la ruta servida. De dichos buques, cuatro fueron
fragatas, dos fueron barcas y el séptimo fue un bergantin. En tamafo,
fueron mucho mas grandes que sus antecesores, alcanzando un tonelaje
medio de 550 toneladas de registro.

Las tres ultimas fragatas construidas, fueron hechas con las técnicas
mas avanzadas de su época, siendo fabricadas con una estructura
combinada de madera y hierro ("composite") y forradas en madera. Todas
fueron disefladas para alcanzar una velocidad superior al promedio y
recibieron la denominacién de "coffee clippers”, que indica que estaban
consideradas entre la élite de los veleros de la época. (4) Los famosos "tea
clippers", fueron los veloces barcos que habian ganado un gran
renombre transportando té en la ruta de China a Europa. El hecho de que
casi todas estas naves sirvieron el total de su vida Gtil (15 a 20 afios) en la
ruta Puntarenas-Londres, indica que fueron excelentemente construidas y
mantenidas. Esto es reafirmado por la alta clasificacion que siempre le
otorgé la entidad aseguradora marina Lloyds a las naves de Le Lacheur.

En sintesis, la empresa realiz6 una fuerte inversion en naves de buenas
caracteristicas navieras, que se vio recompensada ampliamente por el uso
que se les di6 a los buques a lo largo de cuatro décadas. La empresa no
sufrié pérdidas de naves (incidente bastante frecuente en la peligrosa ruta
del Cabo de Hornos), tanto por la buena calidad de estas como por su buen
manejo. Es notable que durante el periodo total, en las 14 naves, la empresa
sé6lo utilizdé unos 16 capitanes, lo que indica un alto grado de estabilidad de
este personal, contribuyendo ello a la buena operacion del servicio y a su
seguridad.

3. Relacion detallada del movimiento de las naves de Le Lacheur
3.1 Goleta Halcyon (1837)

Esta nave no aparece en las listas conocidas de buques pertenecientes
a Le Lacheur. Sin embargo, esta goleta construida en Guernsey en 1837,
propiedad de W. Le Lacheury T. Le Page, fue la primera nave de la empresa
que visité Costa Rica, llegando inicialmente en 1839. En esa ocasibn, salié



cargada con 2397 qq de café y con cueros. Esta probablemente fue la
primera relacién de la empresa con la exportacion de café de Costa Rica, y
no como se ha sostenido tradicionalmente, con la exportacién en el Monarch
en 1843. Con esta ultima fue que se inici6 el transporte regular y directo de
café a Inglaterra, pero le correspondié al Halcyon, el primer embarque de
café de la empresa, enviado por E. Wallerstein y G. Steipel.

Esta goleta tenia una capacidad de 138 toneladas de registro (1840),
luego modificada a 151 toneladas (1851). En términos de capacidad real
de carga, llevé 148 toneladas de café en 1846. No se le conocen tiempos
de duracion de los viajes realizados. Sélo hizo 7 travesias conocidas, en la
ruta Inglaterra-Costa Rica, entre los afios de 1839 y 1851. La Halcyon fue
vendida a Domaille, empresa de Guernsey asociada Le Lacheur en 1851.

Obregén (1982), menciona una entrada del Halcyon en 1841, con carga
desde Londres y consignado a G. Steipel. Existié entonces un vinculo entre
Steipel y Le Lacheur desde fecha temprana, pues como se mencion6
anteriormente ya en 1839 se habia hecho una exportacidén de Steipel, y en
la primera exportacidon regular hecha por La Lecheur en 1843, aparece un
cargamento perteneciente a Steipel.

Los viajes registrados del Halcyon fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Valparaiso?
Puntarenas
Puntarenas (entré 2 veces) ?/?/39 2397 qq café,
cueros
Londres
Puntarenas ?/7/41 merc. ext./Steipel
Barn?
Valparaiso W. Allez
Puntarenas 15/6/46 W. Allez 3 bultos /Le Lacheur
Puntarenas 25/6/46 W. Allez 3428 qq café
Londres
No vino en 1847
Guernsey W. Allez?
Puntarenas 22/3/48 W. Allez?  Mercaderia Extranj.
Puntarenas 17/4/48 W. Allez?  Con café
Guernsey
Guernsey W. Allez
Puntarenas 17/3/49 W. Allez En lastre
Puntarenas 7/4/49 W. Allez Con café

Guernsey



Guernsey W. Allez?

Puntarenas 12/3/50 W. Allez?  Mercaderia extran;j.
Puntarenas 5/4/50 W. Allez?  Con café

Guernsey

Londres

Puntarenas 8/5/51 W. Allez?  Mercaderia extran;j.
Puntarenas 20/5/51 W. Allez?  Con café

3.2 Barca Monarch (1841)

Esta barca es la mas conocida de las naves de Le Lacheur, pues fue con
ésta con la cual el capitan inicid su servicio maritimo regular con Costa Rica.
(5) Media 234 toneladas de registro (medida que no indicaba la capacidad
de carga real , sino una medida establecida para pagar los derechos del
navio), y fue construida en 1841 en la Isla de Guernsey.

Su primer viaje a la costa del Pacifico de America Central, lo realizé al
puerto de Realejo en 1842. A partir de ese viaje, realizé una travesia cada
ano entre 1843 y 1852, en la ruta Londres-Puntarenas- Londres.
Usualmente la nave partia de Inglaterra en diciembre o enero, para voltear el
Cabo de Hornos durante el verano austral, arribando a Puntarenas en marzo
o abril. El retorno lo emprendia en abril o0 mayo, después de dos y cuatro
semanas en Puntarenas, cargando café, llegando a Londres entre agosto y
setiembre.

Los viajes conocidos del Monarch a Costa Rica fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Londres ? W. Le Lacheur

Realejo ?7/4/42 W. Le Lacheur

Londres 22/9/42 W. Le Lacheur aiil

Londres 28/9/42 W. Le Lacheur

Pernambuco W. Le Lacheur

Valparaiso 2/3/43 W. Le Lacheur azlcar
Puntarenas ?/6/43 W. Le Lacheur

Londres 10/10/43 W. Le Lacheur 5505 qq café
Londres 8/11/43 T. Le Page

Puntarenas 16/4/44

Puntarenas 30/4/44 T. Le Page 5250 qq café
Londres

Londres



Puntarenas 29/3/45 T. Le Page Lastre + $ 35 700

Puntarenas 9/5/45 T. Le Page 5599 qq café
Londres

Valparaiso

Puntarenas 18/4/46 J. Le Mesurier 5 bultos
Puntarenas 1/5/46 J. Le Mesurier 5167 qq café
Londres

Londres

Puntarenas

Puntarenas 27/4/47 Café
Londres

Londres

Puntarenas 13/3/48 En lastre
Puntarenas 6/5/48 Café
Londres

Londres

Puntarenas 19/3/49 E. Andrews  Mercaderias
Puntarenas 7/4/49 E. Andrews  Café
Londres

Guernsey

Puntarenas 4/3/50 137 dias W. Allez Mercaderias
Puntarenas W. Allez Café
Londres

Londres

Puntarenas 13/3/51 W. Allez? Mercaderias
Puntarenas 7/4/51 W. Allez? Café
Londres

Londres

Puntarenas 18/3/52 W. Allez Mercaderias
Puntarenas 25/4/52 W. Allez Café

La nave era de tres mastiles, todos con velas cuadras y tenia una
capacidad de carga de unos 5 600 quintales de café (cerca de 250 toneladas
métricas). Su aparejo fue cambiado al de bergantin en 1848.

El Unico tiempo de travesia conocido del Monarch fue de 137 dias desde
Londres, el cual no es muy rapido. Tuvo varios capitanes, entre los cuales
William Le Lacheur (1841-43), Thomas Le Page (1844-45), J. Le Mesurier
(1846-477), E. Andrews (18487-49) y W. Allez (1850-52).

El Monarch se mantuvo en el Lloyds Register bajo el nombre de Le
Lacheur hasta 1852, pero sin clasificacién, ya que la categoria recibida de
8-A1 en 1842, venci6 en 1850. Despules de 1852, desapareci6 del Lloyds
Register, lo que indicaria que probablemente fue vendido en ese afo.

3.3 Goleta Sir Thomas Mansell (1841)



Esta pequefa goleta de 59 toneladas de registro, construida en
Guernsey, no pertenecié a Le Lacheur, sino a su socio Domaille. De hecho,
s6lo un viaje hizo y luego no volvi6 a Costa Rica. La goleta continud
operando bajo Domaille, al menos hasta 1851, transportando fruta y otros
productos entre Malaga y Guernsey. El Sir Thomas era una goleta de bajo
tonelaje y no debié ser muy satisfactoria para el transporte de café desde
Puntarenas hasta Europa, ni por el volumen de carga ni por su capacidad de
navegacion alrededor del Cabo. En su Unico viaje, llegd de Inglaterra el 16 de
abril de 1844, e inicié el retorno el 30 de ese mes, transportando 72
toneladas métricas de café.

3.4 Bergantin Queen of the Isles -Reina de las Islas-(18427)

Esta nave propiedad de Domaille, socio de Le Lacheur viajé entre 1845
y 1850. Su capacidad de acarreo era de 190 toneladas.

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Guernsey 120 dias H.Domaille SGF
Puntarenas 18/3/45 8/4/45 H.Domaille 4800 qq café
Londres
Buenavista? 98 dias H.Domaille 1579b. merc. ext.
Puntarenas 22/1/46 26/3/46 H.Domaille 4879 qq café
Inglaterra
Puntarenas ?/?/47 26/2/47
Liverpool
Guernsey H.Domaille Merc. ext
Puntarenas 13/1/48 26/3/48 H.Domaille Café, concha, cuero
Guernsey

No vino en 1849
Panama Lastre
Puntarenas 29/4/50 9/5/50 Café
Guernsey

3.5 Goleta Lavinia (1840)

Esta goleta mediana fue construida en Guernsey y pertenecié a Le
Lacheur desde tiempo antes de iniciar los viajes de comercio con Costa Rica.
El buque era del porte de 111 toneladas segln el Lloyds Register de 1844
y asi aparece en las estadisticas nacionales de entradas y salidas de naves



para 1845. Cierta confusién se genera porque la nave fue posteriormente
sometida a una remedida de su capacidad, asignandosele entonces un porte
de 157 toneladas con el cual aparece en el Lloyds Register de 1851.
Considerando la carga de café transportada (115 toneladas en 1845 y
1846), una capacidad de 111 toneladas, parece ser mas realista. No fue
una nave rapida, pues dur6 145 dias de Inglaterra a Puntarenas en 1846.

El Lavinia llegbé por primera vez en diciembre de 1844, haciendo cinco
viajes entre Inglaterra y Costa Rica en los seis afos siguientes. Después de
1850 no regresé, siendo sustituido por el Costa Rica. En sus varios viajes al
pais fue siempre comandado por el capitan John Le Lacheur. En 1851 fue
vendida a Mansell de Guernsey, que la operd entre esa isla y el Pacifico.

Las travesias del Lavinia se indican en el cuadro siguiente:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres?

Puntarenas ?/12/44 J. Le Lacheur

Puntarenas 20/2/45 J. Le Lacheur 2532 qq café
Londres

Guernsey

Puntarenas 18/1/46 145 dias J. Le Lacheur 1217 bultos
mercad.

Puntarenas 2/3/46 J. Le Lacheur 2535 qq café
Londres

En 1847 no vino

Guernsey J. Le Lacheur
Puntarenas 12/5/48 J. Le Lacheur En lastre
Puntarenas 29/5/48 J. Le Lacheur Con café
Londres

Guernsey

Puntarenas 15/3/49 J. Le Lacheur En lastre
Puntarenas 1/5/49 J. Le Lacheur Con café
Londres

Panama J. Le Lacheur
Puntarenas 1/4/50 J. Le Lacheur Pasajeros
Puntarenas 19/4/50 J. Le Lacheur Con café
Guernsey

3.6 Barca Costa Rica (1850)



El éxito del comercio del café para la empresa, lo refleja el nombre de
esta nave botada en 1850 . De 299 toneladas de registro, fue una barca de
tres palos con velas cuadras, construida en Guernsey. Sus dimensiones
fueron 32 metros (106 pies) de eslora, 6.8 metros (22.6 pies) de manga
y 4.7 metros (15.6 pies) de calado respectivamente. A esta barca, Lloyds
le otorgd la clasificacion de 8 A-1, o sea de primera categoria durante 8
anos. Los viajes realizados por el Costa Rica fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Guernsey E. Andrews

Puntarenas 31/12/50 E. Andrews  Mercaderia extranj.
Puntarenas 6/3/51 E. Andrews  Con café
Londres

Londres?

Puntarenas ?/4/52 E. Andrews

Puntarenas 11/11/52 E. Andrews  Con café
Londres

Puntarenas ?

Puntarenas 17/3/53 E. Andrews  Con Café
Londres

Londres

Puntarenas ?/1/54

Puntarenas ? E. Andrews  Con café
Londres

Londres

Nueva York

Puntarenas 25/3/55 J.Le Messurier Merc. ext. tabaco
Puntarenas 22/4/55 J.Le Messurier Con café
Londres

Londres 118 dias J.LeMessurier

Puntarenas 9/2/56 J.LeMessurier Merc. extran;.
Puntarenas ? J.Le Messurier Con café
Londres?

Londres 129 dias J.LeMessurier

Puntarenas 16/2/57 J.LeMessurier Merc. extran;.
Puntarenas 18/3/57 J.LeMessurier Con café
Londres

Londres 119 dias J.LeMessurier

Puntarenas 19/2/58 J.LeMessurier Merc. extran;.
Puntarenas ? J.LeMessurier Con café
Londres?

La Unién J.H.LeVesconte

Puntarenas 10/3/59 J.H.LeVesconte Merc. extran;.
Puntarenas 30/4/59 J.H.LeVesconte Con café
Londres

Londres J.H.LeVesconte

Puntarenas 3/3/60 J.H.LeVesconte Merc. extrani.



Puntarenas 30/3/60 J.H.LeVesconte Con café

La Costa Rica realizé en forma regular el recorrido Londres-Puntarenas-
Londres, entre 1850 y 1860. En estos once afos, el promedio de sus
travesias fue de 122 dias en direccidn oeste, lo cual es sustancialmente
mejor que los tiempos conocidos del Monarch y del Lavinia.

El nombre Costa Rica, fue compartido con otras naves incluyendo otra
de Le Lacheur, el Costa Rica Packet, asi como con una barca francesa del
mismo nombre, que visitd Puntarenas regularmente entre 1865 y 1873,
transportando café a Burdeos.

La barca fue comandada por tres capitanes: E. Andrews (1850-54), J.
Le Messurier (1855-58) y finalmente J. H. Le Vesconte (1859-60). Aunque
no regreso después de 1860 cuando fue vendida por la empresa, la nave
siguidé navegando, por muchos afilos mas con el mismo nombre. En 1866 era
propiedad de A. Thompson y B. Lyon de Londres, que posteriormente la
vendieron a navieros suecos, que todavia mantenian la nave en operacién
en1883, segun el Lloyds Register.

3.7 Bergantin Esperanza (1851)

Fue el segundo buque de la nueva serie de barcos que construy6 Le
Lacheur en la década de 1850. Era un bergantin de 219 toneladas de
registro, construido en Guernsey, y ciertamente fabricado con materiales de
primera clase, pues recibié una clasificacion de 13 A-1 de Lloyd's. Realizé
su primer viaje entre Inglaterra y Puntarenas en 1852, bajo el mando del
capitan John Le Lacheur, quien hizo un segundo viaje y luego pasé a manos
del capitan William Allez, quien con sélo una interrupcion lo condujo hasta
1860 o0 1861.

Los viajes realizados por el Esperanza se indican en la pagina siguiente.

El Esperanza desempend un papel en la historia nacional, pues fue éste
el buque que trajo en 1855 la artilleria y municiones que luego fueron de
gran utilidad para la Campana de 1856. El bergantin entr6é a Puntarenas, el
9 de enero de 1855 con dos baterias de campafna y dos cafiones mayores



de sitio. Poco después, el 15 de febrero, llegé la barca América a Puntarenas,
cargada con el resto del armamento pedido a Inglaterra por el Gobierno de
Costa Rica.

La nave fue vendida en 1861 a J. Sebire, constructor y empresario
marino de Guernsey. Bajo este duefio, el Esperanza continué navegando al
menos hasta 1866 en la ruta entre Liverpool y las Islas Malvinas (Falklands).
3.8 Barca América (1853)

Esta nave fue construida en Guernsey en 1853. Para efectos de registro,
su capacidad era de 392 toneladas, siendo este el mayor buque que habia
construido Le Lacheur a esa fecha. Tenia tres mastiles, con velas cuadras
en el mayor y en el trinquete y vela de cangreja en el mastil de mesana. En
sus bodegas transportaba hasta 10.600 quintales de café (unas 482
toneladas métricas).

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres 120 dias J.LeLacheur

Puntarenas 16/2/52 J.LeLacheur Mercaderia extranj.
Puntarenas 15/3/52 J.LeLacheur Con café

Londres

Londres? J.LeLacheur?

Puntarenas ?/2/53 J.LeLacheur?

Puntarenas ?/?/53 J.LeLacheur?

Londres

Londres W. Allez?

Puntarenas ?/7/54 W. Allez?

Puntarenas ?/7/54 W. Allez?

Londres

Londres W. Allez

Puntarenas 9/1/55 W. Allez Mercad. armamento
Puntarenas ?/?/55 W. Allez Con café ?
Londres

Londres W. Allez

Puntarenas 10/3/56 W.Allez Mercaderia extranj.
Puntarenas 11/4/56 W.Allez Con café

Londres

Londres 131 dias W. Allez

Puntarenas 11/3/57 W. Allez Mercaderia extranj.
Puntarenas ?/?/57 W. Allez Con café?

Londres

en 1858 no vino a CostaRica



Londres

Guatemala J.Robertson

Puntarenas 22/2/59 J.Robertson  Carbén
Puntarenas ?/3/59 J.Robertson  Con Café?
Londres

Londres W.Allez

Puntarenas 23/3/60 W.Allez Lastre
Puntarenas ?/4/60 W.Allez Con café ?
Londres

Faltan datos para 1861

Su construccién debid hacerse con materiales un poco inferiores a los del
Esperanza, pues su clasificacion de LLoyd's fue sélo de 10 A-1. En todo
caso, el América se desemperié satisfactoriamente en los once afos durante
los cuales realizé la travesia Inglaterra-Puntarénas-Inglaterra. En relacién con
el Esperanza, el América result6é ser un velero mas veloz, con un promedio
de unos 120 dias en la travesia hacia el oeste, es decir de Londres a
Puntarénas, mientras que el tiempo promedio del primero fue de 126 dias.

El bugue sin embargo, no siempre tuvo suerte, pues en el viaje que hizo
de Inglaterra a Puntarenas en 1858, murié abordo su capitan, John Le
Lacheur. Este habia tomado la nave cuando estaba recién construida y la
comand6 en cinco viajes, pereciendo en el Ultimo, antes de llegar a
Puntarenas. El resto del quinto viaje fue completado por el piloto J. H.
LeVesconte. Al capitan Le Lacheur, lo sucedi6é durante dos viajes el capitan
J. Le Messurier, que antes estuvo a cargo del Costa Rica. Posteriormente,
la nave fue comandada por el capitan J.H. Le Vesconte por dos o tres viajes
y por ultimo tuvo como capitan a H.G. Le Lacheur. Los viajes realizados a
Costa Rica por la América fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Londres J.LeLacheur
Puntarenas ?/7/54 J.LeLacheur ?
Puntarenas ?/7/54 J.LeLacheur

Londres

Londres J.LeLacheur
Puntarenas 15/2/55 J.LeLacheur Merc.
ex+armamento

Puntarenas 23/3/55 J.LeLacheur Con café

Londres



Londres J.LeLacheur

Puntarenas 21/1/56 J.LeLacheur Mercaderia extrani.
Puntarenas ?/7/56 J.LeLacheur Con café?
Londres
Londres J.LeLacheur
Puntarenas 26/13/56 103 dias J.LeLacheur Mercaderia extranj.
Puntarenas 3/3/57 J.LeLacheur Con café
Londres
Londres J.LeLacheur +
Puntarenas 27/1/58 J.H.LeVescont Mercaderia extranj.
Puntarenas ?/7/58 J.H.LeVescont Con café?
Londres
Londres J.LeMessurier
Puntarenas 15/1/59 129 dias J.LeMessurier Mercaderia surtida
Puntarenas ?/7/59 J.Le Messurier Con café?
Londres
Londres J.LeMessurier
Puntarenas 22/1/60 J.LeMesuurier Mercaderia extranj.
Puntarenas 29/2/60 J.LeMessurier Con café
Londres
Faltan datos de 1861
Londres J.H.LeVesconte
Puntarenas 4/1/62 J.H.LeVesconte Mercaderia
entranj.
Puntarenas 12/4/62 J.H.LeVesconte 8500 sacos de
café
Londres
Londres 111 dias J.H.LeVesconte
Puntarenas 16/1/63 J.H.LeVesconte Mercaderia
extranj.
Puntarenas ?/7/63 J.H.LeVesconte Con café?
Londres
Londres 129 dias H.G.LeLacheur
Puntarenas 29/2/64 H.G.LeLacheur Mercaderia extranj.
Puntarenas 7/4/64 H.G.LeLacheur Con Café?
Londres

Al llegar al final de su vida atil, el América fue vendido en 1864 por Le
Lacheur a la empresa Hayward de Bristol, que destin6é la nave a la ruta
Glasgow-Indias Occidentales, donde se mantuvo al menos hasta 1866, segun
el Lloyds Register.

3.9 Barca Times (1854)

Esta nave realizd la travesia Londres-Puntarenas-Londres en forma
regular durante doce anos. Su primer comandante fue el capitan E. Andrews,



que antes habia estado a cargo del Costa Rica. En el Times, Andrews hizo
siete viajes, siendo sucedido primero por W. Allez para una travesia, y luego
por el capitan W.C. Jones.

Con esta nave construida en 1854 en Guernsey, Le Lacheur busc6 un
barco de menor porte que el América, posiblemente por considerar dificil
cargar completamente cuatro veleros con café de Costa Rica. De hecho en
el ano 1863, el Times tuvo que zarpar en lastre de Puntarenas, para buscar
carga en San José de Guatemala, dado que no encontr6 suficiente café para
llenar sus bodegas. En varios de sus otros viajes, el buque llevo flete a
puertos intermadios antes de proseguir a Puntarenas a cargar café.

Su tonelaje de registro fue de 315 toneladas, pero usualmente cargaba
hasta 375 toneladas métricas de café. Recibié una clasificacion de 11 A-1
de cobertura de seguro maritima por parte de Lloyd's. Aunque no se conocen
detalles de su construccién, la nave posiblemente tenia ciertas
caracteristicas técnicas especiales, pues Lloyd's, ademas de la categoria
asignada ya mencionada, la marcé para revisiones especiales ("special
survey"). El hecho que fuera una nave veloz, con un promedio de sélo 114
dias en sus travesias en el trayecto hacia el Pacifico, puede estar relacionado
con esta clasificacion especial.

Un aspecto que llama la atencion de este buque es su nombre, que viene
a significar "Tiempos". Al contrario del resto de las naves del segundo y
tercer grupo de Le Lacheur, que recibieron nombres muy relacionados con
la actividad maritima en que se encontraba involucrada la empresa (por
ejemplo, se les dié6 el nombre del pais a dos naves, los demas fueron
denominados de acuerdo con la "esperanza" del comercio, la republica, el
continente y cuatro sitios geograficos de Costa Rica, asi como el fundador
de la empresa). Fue vendido el Times al llegar al final de su vida util, siendo
comprado en 1866 por la empresa de J. Sebire de Guernsey, la cual lo
destiné a la ruta Londres-Indias Occidentales. El resumen de viajes realizados
por el Times en el comercio con Costa Rica fue el siguiente:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres E.Andrews



Panama
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
San Francisco
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Guatemala
Puntarenas
lana
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
Puntarenas
Londres

Londres
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
Puntarenas
Guatemala
Londres
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Realejo
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Quintero (Chile)
Puntarenas
Puntarenas
Londres

5/4/55

8/2/56

8/4/57

6/4/58

6/2/59

26/1/60

?/7/62

17/2/63

7/7/64

30/3/65

13/4/66

11/5/55
117 dias

?/7/56

27/4/57

?/7/58

30/3/59

15/3/60

No hay datos para 1861

9/5/62
110 dias

21/3/63

3/5/64

7/4/65

2/5/66

E.Andrews
E.Andrews
E. Andrews

E.Andrews
E.Andrews
E.Andrews

E. Andrews
E. Andrews
E. Andrews
E. Andrews

E.Andrews
E.Andrews
E.Andrews

E.Andrews

E.Andrews
E.Andrews
E.Andrews

E.Andrews
E.Andrews
E. Andrews

W.Allez
W.Allez
W.Allez

W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones

W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones

W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones

W.C.Jones?
W.C.Jones?
W.C.Jones?
W.C.Jones?

Mercaderia extranj.
Con café

Mercaderia extranj.
Con café?

Pasaje
Con café

Mercad. ropa de

Con café?

Mercaderia extranj.
Con café

Mercaderia extranj.
Con café

Mercad. extranj.?
Con café

Mercaderia extranj.
En lastre

Mercad. extranj.?
Con café y concha

2706 bult. mercad.
6500 sacos de café

831 bult. mercad.
6612 sacos de café




3.10 Bergantin Costa Rica Packet (1861)

Con esta nave se inicié la construccidon de la tercera y ultima serie de
buques de LeLacheur. Fue construido en Guernsey, en el astillero de James
Sebire en 1861, como sustituta del Esperanza y del Costa Rica, cuyas vidas
utiles habian concluido. Su nombre se refiere a una larga tradicidn maritima
de llamar "packets" o "paquetes" (como se castellanizé), a barcos rapidos,
generalmente aquellos que llevaban correo y otra carga valiosa.

El Costa Rica Packet, con sus 531 toneladas de registro, fue un buque
mucho mas grande que todas las anteriores naves de Le Lacheur. Sus
dimensiones eran: 49 metros (162 pies) de eslora, 8.7 metros (28.6 pies)
de manga y 5.5 metros (17.7 pies) de calado. La relacion entre eslora y
manga de cerca de 5.6 a 1, indica gran longitud en relacién a la manga (o
anchura) de la nave, lo que muestra una preocupacién en su disefio por
obtener un buque veloz. Para efectos comparativos, el Costa Rica de 1850,
tenia una relacién de sélo 4.7 a 1 entre eslora y manga. El Costa Rica
Packet, en cambio, fue un fiel reflejo de las practicas de construccién de
Inglaterra a inicios de los sesenta, cuando se buscaba obtener veleros mas
rapidos y de mayor tamano, con la finalidad de poder competir en las largas
travesias con los nuevos barcos de vapor.

Con su capacidad de cargar hasta 710 toneladas métricas (12 500
sacos) de café, la empresa obtuvo con el Costa Rica Packet, un buque con
el doble de la capacidad de acarreo del Esperanza o del Costa Rica. Ademas
era una nave mucho mas rapida que aquellas, pues tuvo un promedio de
113 dias en las travesias de Londres a Puntarenas, versus 126 y 122 dias
respectivamen te de las otras dos naves.

Los capitanes que tuvieron a su cargo el Costa Rica Packet, fueron J. Le
Messurier (1861-67); H.G. Le Lacheur (1868); R.K. Pope (1869-737); y
James Cory (1874-1880). En sus ultimos afos, el buque no hizo viajes
todos los anos a Costa Rica, desconociéndose sus ulteriores destinos en ese
periodo.

Al enfrentar la empresa de Le Lacheur y Cia. la apertura de la nueva via
por el Atlantico, abierta en 1882 mediante una combinacion de ferrocarril y
carretera, decidio liquidar la mayoria de sus buques. Cuatro de estos fueron



vendidos en 1883, comenzando por el "Paguete de Costa Rica", que fue
comprado por la firma J. Hensworth de Londres. Su utilizacién posterior no
es conocida.

Los viajes realizados a Costa Rica por el Costa Rica Packet fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Liverpool J.LeMessurier

Puntarenas 4/1/62 J.LeMessurier Mercaderia extranj.
Puntarenas 19/3/62 J.LeMessurier 12000 sacos de
café

Londres

Londres 113 dias J.LeMessurier

Puntarenas 31/12/62 J.LeMessurier Mercaderia extranj.
Puntarenas 21/3/63 J.LeMessurier Con café

Londres

Londres 108 dias J.LeMessurier

Puntarenas 1/1/64 J.LeMessurier Mercaderia extranj.
Puntarenas 15/3/64 J.LeMessurier Con café

Londres

Londres J.LeMessurier?

Puntarenas 6/2/65 J.LeMessurier 7585 bult. mercad.
Puntarenas 20/3/65 J.LeMessurier Con café

Londres

Londres J.LeMessurier?

Puntarenas 3/3/66 J.LeMessurier 8853 bult. mercad.
Puntarenas 18/4/66 J.LeMessurier 12500 sacos de
café

Londres

Londres 112 dias J.LeMessurier?

Puntarenas 12/2/67 J.LeMessurier Mercaderia extranj.
Puntarenas 14/3/67 J.LeMessurier 12500 sacos de
café

Londres

Londres H.G.LeLacheur

San Francisco H.G.LaLacheur

Puntarenas 16/3/68 H.G.LeLacheur En lastre
Puntarenas 4/4/68 H.G.LeLacheur 12500 sacos de
cafe

Londres

Londres R.K.Pope

La Libertad R.K.Pope

Puntarenas 2/2/69 R.K.Pope 10277 bult.
mercad.

Puntarenas 6/3/69 R.K.Pope 12209 sacos de
cafe

Hacen falta datos de 1870 a 1872
Liverpool R.K.Pope



Puntarenas 13/4/73 R.K.Pope 4883 bult. mercad.

Puntarenas 6/5/73 R.K.Pope 12051 sacos de
café
Londres

No vino en 1874
Londres 110 dias J.Cory
Puntarenas 9/2/75 J.Cory 10919 bult.
mercad.
Puntarenas ?/?/75 J.Cory 12000 sacos de
café
Londres

No vino nien 1876 nien 1877
Londres J.Cory
Puntarenas 25/3/78 J.Cory 3757 bult. mercad.
Puntarenas 14/5/78 J.Cory 11701 sacos de
café
Londres
Londres 120 dias J.Cory
Puntarenas 25/2/79 J.Cory Mercaderia extran;j?
Puntarenas 25/4/79 J.Cory 11701 sacos de
café
Londres 120 dias J.Cory
Puntarenas 12/2/80 J. Cory 7250 bult. mercad.
Londres 26/3/80 J.Cory 11700 sacos de
café

No vino en 1881 - 1882

3.11 Fragata William Le Lacheur (1864)

Terminada en 1864, lleva el nombre del fundador de la empresa, fallecido
el ano anterior. Construida en Guernsey por James Sebire, esta hermosa
fragata de tres mastiles se consideré un verdadero "coffee clipper".
MacGregor (4), lo describe como un buque con casco de lineas finas, con
altos mastiles, en cada uno de los cuales se cruzaban hasta tres vergas
encima de la vela de gabia y la vela mayor. El Le Lacheur llevaba entonces
cinco velas en cada mastil, alcanzando la cofa del mastil mayor la altura
impresionante de mas de 40 metros sobre la cubierta principal.

La gran extension de velas llevadas y su casco alargado, hacian de éste
una nave atractiva y veloz. Su coeficiente de tonelaje bajo cubierta de
0.60, era idéntico al de los famosos "clippers" que traian el té de China,
como el Ariel, el Sir Lancelot y Maitland. Sus buenas cualidades como velero,
se demuestran en que en su primer viaje de retorno de Puntarenas a Londres,
hizo la travesia en sblo 97 dias. Su promedio general en los viajes del
Atlantico al Pacifico, fue de 111 dias, pero esto se debe a que en sus afos



postreros, los viajes fueron de mayor duracién. Considerando los primeros
diez afos, el promedio de duracion de sus viajes fue de tan sélo 100 dias.

Contaba con un tonelaje de registro de 573 toneladas netas y sus
dimensiones fueron de 50.2 metros (165.8 pies) de eslora, 9.2 metros
(30.5 pies) de manga y 5.4 metros (17.7 pies) de calado. En sus bodegas,
el Le Lacheur pudo cargar hasta 795 toneladas métricas de café, aunque su
carga normal fue de cerca de 770 toneladas.

El primer comandante del buque fue J.H. LeVesconte, quien toméd éste
recien botado en 1864, y continué al mando hasta 1869, cuando asumio el
mismo puesto en el nuevo Barranca. J. Lucas fue el segundo capitan del
buque, entre 1870 y 1881, siendo sucedido por J. Cory en el Ultimo viaje
registrado de la nave a Costa Rica en 1882.

El 21 de enero de 1869, estando el William Le Lacheur cargando café en
Puntarenas, sufrid una explosion abordo, que causé dafos tanto al buque
como a la carga. La reparacidn de la nave motivo que esta saliera con retraso
en ese ano, partiendo para Londres hasta marzo.

Al liquidar Le Lacheur la mayoria de sus naves en 1883, segun el Lloyds
Register, fue vendido este buque al consorcio de A&J McIntyre y H.C. Reid &
Co., de Melbourne, Australia.

La relacién de los viajes del Le Lacheur, fue la siguiente.

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres J.H.LeVesconte

Puntarenas ?7/?/65 J.H.LeVesconte Mercad. extranj.?
Puntarenas 27/2/65 97 dias J.H.LeVesconte Con café
Londres

Londres J.H.LeVesconte

Puntarenas 25/12/65 J.H.LeVesconte Mercad. extranj.?
Puntarenas 12/3/66 J.H.LeVesconte 14000 sacos de
café

Londres

Londres 100 dias J.H.LeVesconte

Puntarenas 27/12/66 J.H.LeVesconte Mercaderia
extranj.

Puntarenas 27/2/67 J.H.LeVesconte 14000 sacos de



café

Londres
Londres 103 J.H.LeVesconte
Puntarenas 26/12/67 J.H.LeVesconte Mercad. extranj.?
Puntarenas 24/2/68 J.H.LeVesconte 13600 sacos de
cafe
Londres
Londres J.H.LeVesconte
Puntarenas 2/1/69 J.H.LeVesconte 16018 bult.
mercad.
Puntarenas ?/3/69 J.H.LeVesconte 13500 sacos de
cafe
Londres

Faltan datos para 1870-1872
Londres 98 dias J.Lucas
Puntarenas 12/1/73 J.Lucas 6518 bult. mercad.
Libertad 2/2/73 J.Lucas Parte mercad.
Acajutla J.Lucas
Puntarenas 21/3/73 5 dias J.Lucas 1363 bult.
mercade.
Puntarenas 26/4/73 J.Lucas 13500 sacos de
café
Londres
Londres 114 dias J.Lucas
Puntarenas 5/1/74 J.Lucas Mercaderia extran.?
Puntarenas 23/3/74 J.Lucas 12500 sacos de
café
Londres
Londres J.Lucas
Acapulco 9 dias J.Lucas
Puntarenas 19/4/75 J.Lucas Mercaderia extran.?
Puntarenas 15/5/75 J.Lucas 13404 sacos de
café
Londres
Londres J.Lucas
Puntarenas 4/3/76 J.Lucas 8569 bult.
mercade.
Puntarenas 12/5/76 J.Lucas 3920 sacos de
café+
Burdeos 150 ton. palo
mora+
Londres 138 dias J.Lucas
Puntarenas 13/4/77 J.Lucas 204ton
carbén+bult.
Puntarenas 9/5/77 J.Lucas 13408 sacos de
café
Londres
Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga




Londres 111 dias J.Lucas

Puntarenas 16/2/78 J.Lucas 14539 bult.
mercad.

Puntarenas 8/4/78 J.Lucas 12502 sacos de
café

Londres

Londres 123 dias J.Lucas

Puntarenas 27/1/79 J.Lucas 7165 bult. mercad.
Puntarenas 19/3/79 J.Lucas 12803 sacos de
café

Londres 120 dias J.Lucas

Puntarenas 21/1/80 J.Lucas 12799 bult.
mercad.

Londres 7/3/80 J.Lucas 12813 sacos de
café

Londres J.Lucas

Acajutla 8 dias J.Lucas

Puntarenas 27/4/81 J.Lucas En lastre
Puntarenas 13/5/81 J.Lucas 13001 sacos de
café Londres

Londres

Montevideo 55 dias J.Cory

Puntarenas 17/3/82 J.Cory 100 ton. de sal
Puntarenas 7/4/82 J.Cory 13007 sacos de
café

Londres

3.12 Barca Replblica (1865)

Esta nave de 385 toneladas de registro, fue construida en Sunderland en
1865 y realizé viajes para la empresa entre Londres y Puntarenas en los
afos de 1866 a 1869. La barca Republica no se ha incluido en listas
anteriores de la empresa, pero formd parte de ésta como lo consigna el
Lloyds Registry. Por razones desconocidas, la nave fue vendida cuando aln
se encontraba relativamente nueva, cambiando su nombre a Jeanne et
Mathilda, bajo bandera francesa.

Los viajes realizados por el Repablica a Costa Rica, fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Iamestown J.Guiffard

Puntarenas 12/3/66 J.Guiffard En lastre
Puntarenas 28/3/66 J.Guiffard 8810 sacos de café

Londres



Londres J.Guiffard

Valparaiso 23 dias J.Guiffard

Puntarenas 9/4/67 J.Guiffard En lastre
Puntarenas 5/5/67 J.Guiffard 9031 sacos de café
Londres

Londres 112 dias J.Lucas

Puntarenas 27/2/68 J.Lucas Mercad. extranj.?
Puntarenas ?/7/68 J.Lucas Con café ?

Londres

Londres J.Lucas

Valparaiso 26 dias J.Lucas

Puntarenas 8/4/69 J.Lucas 517 bult. mercade.
Puntarenas 7/4/69 J.Lucas 8065 sacos de café
Londres

3. 13 Barca Iraz( (1866)

El Iraz( fue una nave de s6lo 327 toneladas de registro, menor al resto
de los buques de la empresa, que median entre 500 y 600 toneladas. Su
menor tamano relativo, posiblemente se debid a que se le habia proyectado
para comerciar con otros productos y puertos. Asi, segun el Lloyds Register,
la nave habia sido construida para viajar a las Islas Sandwich (hoy Hawai).

Fue construida por James Sebire en Guernsey en 1866 y su aparejo fue
el de barca, con vela de cangreja en el mastil de mesana. Tenia una eslora
de 40 metros (132 pies), manga de 8 metros (26.3 pies) y calado de 4.4
metros (14.6 pies). Su capacidad de acarreo fue de hasta 440 toneladas
de café.

El Iraz( realiz6 relativamente pocos viajes a Costa Rica. Su primer
travesia de Londres a Puntarenas y retorno la realizé en 1867 al mando del
capitan W.C.Jones; luego fue su capitan a J. Giffard hasta1874 y finalmente
el capitan W. Domaille en su ultimo viaje a Puntarenas. Fue vendido a
Fenwick & Co. en 1876, quien lo oper6 desde Londres con el mismo nombre
y ésta lo vendi6 a nuevos duefios de Australia hacia 1883. Sus viajes fueron:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

[ondres W.C.Jones
Honolulu 35 dias W.C.Jones



Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
LalLibertad
Puntarenas
Puntarenas
Londres
Londres
Honolulu
Puntarenas
Puntarenas
Londres

Londres
Panama
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
Londres

6/4/67

7/3/68

7/4/69

6/3/73

10/1/74

22/3/75

25/4/67

24/3/68

21/4/69

Hacen falta datos para 1870-1872

31/3/73

?/7/74

27/4/75

60 dias

109 dias

122 dias

W.C.Jones
W.C.Jones

J.Guiffard
J.Guiffard
J.Guiffard
J.Guiffard

J.Guiffard
J.Guiffard

J.Guiffard
J.Guiffard

J.Giffard
J.Giffard
J.Giffard
J.Giffard

J.Giffard
J.Giffard

J.Giffard

W.Domaille
W.Domaille

W.Domaille

En lastre
7760 sacos de café

En lastre?
7646 sacos de café

En lastre?
7603 sacos de café

5722 bult.

7500 sacos de café

8017 bult.
Con café?
3175 bult.

7500 sacos de café

3.14 Fragata Nicoya (1867)

Con el Nicoya, se introduce en la flota de Le Lacheur, una nueva nave,
construida segun las ultimas técnicas de la arquitectura naval de la época. El
buque fue producto del astillero de Alexander Hall en Aberdeen, Escocia,
reconocido por la construccién de navios veloces de alta calidad, de tipo
"clipper". Sin embargo, fue por el tipo de construccion, que se diferencio al

Nicoya de las naves anteriores de la empresa.

Efectivamente, los arquitectos navales habian realizado pruebas para
encontrar la forma de construir un navio mas fuerte y que llevara mas carga,
para un tamafo dado. Si bien se habian ya realizado con casco de hierro
buques de guerra como el famoso Warrior, para mediados de los afos
cincuenta, esta técnica no era aun adecuada para naves mercantes debido a



su costo. Por otra parte, la construccion tradicional totalmente de madera,
enfrentaba problemas debido a la escasez de materia prima de buena calidad,
y a que los cascos de las naves eran pesados y las masivas cuadernas de ese
material quitaban espacio para carga en las bodegas.

Los astilleros ingleses, los mas adelantados de la época produjeron una
solucién intermedia interesante. Esta consistia en hacer la estructura (la
quilla y las cuadernas) de hierro, impartiendole gran solidez al casco, pero a
la vez haciéndolo mas liviano y relativamente mas espacioso interiormente,
al reducir el tamafio de los miembros estructurales. La estructura metalica
era luego forrada exteriormente con madera, como en las naves
tradicionales. Esta solucién, una vez resueltos ciertos problemas con la
corrosion de los pernos metalicos que unian el forro de madera a la
estructura de hierro, fue rapidamente adoptada en la década de los sesenta.

(4)

La mayor fortaleza del tipo de construccion compuesta hierro-madera, y
la mayor capacidad de carga, sin duda indujeron a los responsables de la
empresa Le Lacheur, a encargar sus nuevas naves en este sistema. En total
tres fragatas de caracteristicas similares fueron ordenadas a Alexander Hall
& Sons. Estas recibieron los nUmeros de construccién 252 (el Nicoya), 260
(el Herradura) y 264 (el Barranca), siendo completados respectivamente en
1867, 1868 y 1869. (4)

De acuerdo con informacién publicada (MacGregor, 1988), dichos navios
le costaron ala empresaentre £. 11 500y £. 11 900 cada uno. La inversion
en los tres fue entonces del orden de unas £. 35 100, o unos $ 175 500,
una cantidad muy sustancial y que demuestra lo rentable que debidé haber
sido el negocio del transporte de café a Europa en el momento.

Los viajes del Nicoya se indican a continuacién:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres 120 J.LeMessurier

Puntarenas 4/2/68 J.LeMessurier Mercaderia extran;.
Puntarenas 12/3/68 J.LeMessurier 13400 sacos de
café

Londres

Londres W.C.Jones



Puntarenas
Puntarenas
café
Londres

Londres
Puntarenas
mercad.
Puntarenas
café
Londres
Londres
Puntarenas
mercad.
Puntarenas
café
Londres
Londres
Valparaiso
Puntarenas
Puntarenas
café
Londres
Londres
Puntarenas
mercad.
Puntarenas
café+azucar
Londres
Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
café
Londres
Londres
Puntarenas
mercad.
Puntarenas
café
Londres
Londres
Guatemala
Puntarenas
Puntarenas
café
Londres
Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
Londres

7/3/69

5/3/73

6/1/74

22/3/75

3/2/76

18/3/77

14/1/78

3/4/79

14/3/80

7/4/69

Faltan datos para 1870-72

133 dias
14/5/73

98 dias
9/4/74

25 dias
14/4/75
10/5/76
12/4/77

117 dias
20/3/78

10 dias
15/5/79

120 dias
?/7/80

W.C.Jones
W.C.Jones

W.C.Jones
W.C.Jones

W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones
W.C.Jones
J.C.Sampson
J.C.Sampson

J.C.Sampson
J.C.Sampson

J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson
J.C.Sampson

J.C.Sampson
J.C.Sampson

J.C.Sampson
J.C.Sampson

J.C.Sampson

Mercad
13200

27065

13000

12338

11900

. extranj.?
sacos de

bult.

sacos de

bult.

sacos de

Mercaderia extranj?

13002 sacos de
13065 bult.
6046 S.
1246 bult.
13000 sacos de
13075 bult.
12504 sacos de
Mercaderia?

12000 sacos de
6900 bult.



Londres 114 dias J.C.Sampson

Puntarenas 29/1/81 J.C.Sampson 10367 bult.
mercad.

Puntarenas 16/3/81 J.C.Sampson 13002 sacos de
café

Londres

Londres J.C.Sampson

Puntarenas 27/1/82 J.C.Sampson 11088 bult.
mercad.

Puntarenas 28/2/82 J.C.Sampson 13000 sacos de
café

El Nicoya media para registro, 593 toneladas, aunque su carga usual de
13 000 sacos equivalia a una capacidad real de unas 740 toneladas métricas.
Las dimensiones eran 49 metros (162 pies) de eslora, 9 metros (30 pies)
de manga y 5.4 metros (17.7 pies) de calado. Fue una nave rapida, con una
duracion media en las travesias de Londres a Puntarenas de 115 dias. Por
la caldad de su construccidn, recibié la clasificacion de 17 A-1 de parte del
Lloyds Register.

Los comandantes del Nicoya fueron: J. Le Messurier, antes al mando del
Costa Rica, del America y del Costa Rica Packet; W.C. Jones, antes del Times
y del Irazd, y finalmente John Clark Sampson, quien fue su capitan a partir
de 1875.

El Nicoya fue vendido en 1883 a A.&J. McIntyre y H.C. Reid & Co., quienes
también habian adquirido en ese afio al William Le Lacheur. Ambas naves
tuvieron como nuevo puerto a Melbourne, por lo que continuaron navegando
en las aguas del Pacifico.

3. 15 Fragata Herradura (1868)

La segunda de las naves construidas por Alexander Hall & Sons, fue poco
mas grande que el Nicoya. Su capacidad de registro fue de 612 toneladas,
pero cargaba usualmente 13 000 sacos o sea unas 740 toneladas métricas
de café. Esta nave tenia como dimensiones, 51.2 metros (169 pies) de
eslora, 9.3 metros (30.6 pies) de manga y 5.3 metros (17.6 pies) de calado.
Con su gran arboladura en tres mastiles, este veloz navio promedié 102
dias en sus travesias del Atlantico al Pacifico. Incluso obtuvo la primacia en
cuanto a velocidad, realizando la travesia mas rapida entre Londrés y



Puntarenas registrada por las naves de Le Lacheur, que fue de 90 dias en

1869. Su categoria en Lloyd's fue de 17 A-1.

Los capitanes que lo comandaron fueron: H.G.. Le Lacheur, W. Domaille,
R. K. Pope y J.J. Davenport. El Herradura fue vendido en 1884, a la empresa
de M.G. Skopinich.

Los viajes realizados por el Herradura a Costa Rica se indican a

continuacion.

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
Londres 90 dias H.G.LeLacheur
Puntarenas 29/1/69 H.G.LeLacheur 628 bult. mercade.
Puntarenas 24/2/69 H.G.LeLacheur 13600 sacos de
café
Londres
Londres 96 dias H.G.LeLacheur
Puntarenas 27/12/69 H.G.LeLacheur 16800 bult.
mercad.
Puntarenas ?/?/70 H.G.LeLacheur Con café?

Faltan datos para 1870-72

G.H..LeLacheur (1871)
Londres W.Domaille
Puntarenas ?2/?/73 W.Domaille  Mercaderia extran;j?
Puntarenas 3/3/73 W.Domaille 12999 sacos de
café
Londres
Londres 109 dias W.Domaille?
Puntarenas 17/12/73 W.Domaille? Mercaderia extranj?
Puntarenas ?/?/74 W. Domaille? Con café?
Londres
Londres 108 dias R.K.Pope
Puntarenas 20/1/75 R.K.Pope 15000 bult.
mercad.
Puntarenas 24/2/75 R.K.Pope 13000 sacos de
café
Londres
Londres R.K.Pope
Puntarenas 21/12/75 R.K.Pope 10426 bult.
mercade
Puntarenas 29/3/76 R.K.Pope 12674 sacos de
café
Londres
Londres 114 dias R.K.Pope
Puntarenas 28/1/77 R.K.Pope 7222 bult.
mercade.
Puntarenas 6/3/77 R.K.Pope 13000 sacos de



café
Londres

Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
Londres
Londres
Puntarenas
mercade.
Puntarenas

Londres
Valparaiso
Puntarenas
mercade.
Puntarenas
café
Londres
Londres
Valparaiso
Puntarenas
mercaderia
Puntarenas
café
Londres
Londres
Puntarenas
Puntarenas

12/3/79

14/3/80

23/3/81

27/3/82

8/4/83

No vino en 1878

103 dias
8/7/79

99 dias
?/7/80

20 dias
13/4/81

25 dias
4/5/82
15/5/83

JJ.Davenport
JJ.Davenport

JJ.Davenport

JJ.Davenport
JJ.Davenport

JJ.Davenport

JJ.Davenport
JJ.Davenport
JJ.Davenport

JJ.Davenport
JJ.Davenport
JJ.Davenport
JJ.Davenport
JJ.Davenport
JJ.Davenport?

JJ.Davenport?
JJ.Davenport?

6000 bult.

6565 s. café +otros

1100 bult.

? sacos de café

1415 bult.

13003 sacos de

524 bult.
13000 sacos de

Mercaderia extranj?
Con café?

3.16 Fragata Barranca (1869)

Esta fue la dltima unidad construida para el trafico directo entre Londres
y Puntarenas. Con su capacidad de registro de 677 toneladas, fue el mayor
buque de la empresa. Su capacidad real de carga fue de hasta 13 500 sacos

de café o sean una 767 toneladas métricas.

La nave construida por Alexander Hall & Sons, tenia una eslora de 53.6
metros (177 pies), una manga de 9.5 metros (31.3 pies) y un calado de
5.4 metros (17.9 pies). Promedi6 s6lo 107 dias en los viaje al oeste. Recibi6

la clasificacién de 17 A-1 en el Lloyds Register.

Sus comandantes fueron J.H. Le Vesconte de 1870 a 1874 y W.C. Jones,



de1875 a 1886. Realizé el Ultimo viaje de los veleros de Le Lacheur en

1886.

Las travesias conocidas del Barranca son las siguientes:

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga
J.H.LeVesconte (1871)

Faltan datos para 1870-1872
Puntarenas 14/2/73 JH.Levesconte? 13552 sacos de
café
Londres
Londres 106 dias J.H.LeVesconte
Puntarenas 14/12/73 J.H.LeVesconte Mercaderia
extranj?
Puntarenas 23/2/74 J.H.LeVesconte 12500 sacos de
café
Londres
Londres 108 dias W.C.Jones
Puntarenas 23/12/74 W.C.Jones 14065 bult.
mercad.
Puntarenas 8/2/75 W.C.Jones 13500 sacos de
café
Londres
Londres W.C.Jones
Puntarenas 20/12/75 W.C.Jones 14211 bult.
mercad.
Puntarenas 7/3/76 W.C.Jones 13000 sacos de
café
Londres
Londres 120 dias W.C.Jones
Puntarenas 1/1/77 W.C.Jones 15097 bult.
mercad.
Puntarenas 17/2/77 W.C.Jones 13500 sacos de
café
Londres
Londres 116 dias W.C.Jones
Puntarenas 20/12/77 W.C.Jones 18267 bult.
mercad.
Puntarenas 27/2/78 W.C.Jones 13005 sacos de
café
Londres
Londres W.C.Jones
Puntarenas ?/?/78 W.C.Jones Mercaderia extranj?
Puntarenas 25/2/79 W.C.Jones 12500 sacos de
café
Londres
Londres
Puntarenas ?/12/79 W.C.Jones



Puntarenas 31/1/80 W.C.Jones 13000 sacos de
café

Londres

Londres 104 dias W.C.Jones

Puntarenas 16/12/80 W.C.Jones 15316 bult.
mercad.

Puntarenas 19/2/81 W.C.Jones 13500 sacos de
café

Londres

Londres 111 dias W.C.Jones

Puntarenas 20/12/81 W.C.Jones 14921 bult.
mercad.

Puntarenas 9/2/82 W.C.Jones 13500 sacos de
café

Puerto Llego Salié Tiempo Capitan Carga

Londres

Londres 98 dias W.C.Jones

Puntarenas 15/12/82 W.C.Jones 18265 bult.
mercad.

Puntarenas 19/3/83 W.C.Jones 12935 sacos de
café

Londres

Londres 101 dias W.C.Jones

Puntarenas 12/1/84 W.C.Jones 101

t.carb+941 1bult

Puntarenas 24/3/84 W.C.Jones 13516 sacos de
café

Londres

Londres 99 dias W.C.Jones

Puntarenas 7/1/85 W.C.Jones 14987 bult.
mercad.

Puntarenas 3/4/85 W.C.Jones 13500 sacos de
café

Londres

Londres W.C.Jones

Puntarenas 16/1/86 106 dias W.C.Jones

Puntarenas 19/4/86 W.C.Jones Con café? Fue el l-

timo viaje de los ve-
leros de Le Lacheur.

3.17 Pailebote Industria

Esta nave no aparece en las listas de naves de Le Lacheur, debido a que
no se utilizaba para el transporte transoceanico. Su tarea era mas modesta,



siendo pequena nave fue empleada en Puntarenas por la empresa para la
carga y descarga de las naves mayores que si hacian el transporte
transoceanico. La falta de un muelle de altura en Puntarenas hacia necesario
que las operaciones de carga y descarga se realizaran en la rada exterior,
utilizandose en los primeros afos sélo bongos y lanchones, pero luego de las
ordenanzas de puerto de 1865, se comenzaron a usar embarcaciones mas
grandes. Estas probablemente fueron antiguas naves de cabotaje que ya no
se utilizaban para ese propdsito.

Hay poca informacién sobre el pailebote Industria. Poseia un tonelaje de
registro de 21 toneladas, con capacidad maxima de transportar 426
quintales. Sus dimensiones eran de 42x10x5 pies. (6)

4, Usos de la informacioén sobre el movimiento maritimo de la empresa

La informacion obtenida para cada buque, permite medir una serie de
caracteristicas de la empresa, tales como la regularidad de viajes, los puertos
de origen y destino, y puertos intermedios si los hubo, el tipo de carga
transportada, asi como informacidn sobre la tripulacion y los capitanes.

Regularidad de navegacion: Considerando que cada viaje de ida y retorno
de Inglaterra a Puntarenas tenia una duracién de 3 a 4 meses como minimo,
gue el tiempo necesario para completar una carga en Puntarenas era entre
35 a 45 dias, y que ademas era necesario hacer trabajos de mantenimiento
de la nave cuando esta terminaba de descargar el café en Inglaterra, una
nave podia hacer sélo un viaje completo por afno.

De los datos en los cuadros anteriores, se observa una gran regularidad
en los viajes realizados por las naves de Le Lacheur. Sistematicamente, afio
a ano, cada nave salia durante el otofio tardio o el invierno temprano inglés
y llegaba a Puntarenas entre diciembre y febrero o marzo. Las 14 naves (sin
incluir las 2 de Domaille), pudieron hacer un total de unas 169 travesias
anuales durante el tiempo que operaron bajo la bandera de Le Lacheur. De
estas 155 fueron hechas en el trayecto Europa-Costa Rica-Europa, o sea el
92%. Esta regularidad es aun mucho mayor si se excluyen los viajes de la
década de 1840, cuando la empresa se encontraba adn estableciéndo su
ruta. De excluirse los afo cuarenta, la regularidad (viajes hechos a Costa Rica
respecto al nimero de viajes posibles) fue de 95%.

Puertos de origen y destino: Los itinerarios, dada la altisima regularidad



de viajes a Costa Rica, fueron también mondtonamente regulares, siendo
casi todos ellos en el trayecto Londres-Puntarenas-Londres. De nuevo
excluyendo la década de 1840, cuando se reportaban como zarpando de
Puntarenas para Guernsey, que era el puerto de origen de Le Lacheur, a partir
de entonces, es dificil encontrar desviaciones de la ruta Londres-Puntarenas-
Londres.

En el trayecto Londres-Puntarenas, en que los buques salian muchas
veces soélo parcialmente cargados, se producian a veces paradas en puertos
intermedios. Las paradas mas frecuentes fueron en otros puertos de
Centroamérica (10 viajes) o de Chile (6 viajes); en menor medida ocurrieron
viajes con paradas intermedias en San Francisco y Honolulu (2 viajes cada
uno), o Nueva York, Acapulco y Montevideo (1 viaje cada uno). En los viajes
de salida de Puntarenas, cuando las naves iban cargadas de café, s6lo en dos
ocasiones no se dirijieron los buques directamente a Londres; en un caso
porque el destino del café fue Burdeos, y en un caso raro, porque en ese afio
(1863) no encontré suficiente café, una nave de Le Lacheur tuvo que salir
en lastre a cargar a Guatemala.

Sélo una nave, el Costa Rica Packet, fue utilizada en otras rutas con
cierta frecuencia. De unos 20 viajes posibles, en al menos 5 ocasiones tuvo
destinos que no fueron Costa Rica.

Tipo de carga transportada: Los datos consignados anteriormente en
los cuadros por nave, indican el tipo y volimen de carga de importacién y de
exportacién. En general, lo importado consistia en numerosos bultos de
carga general (por ejemplo, segun datos para el William Le Lacheur en 1869,
este trajo 16,000 bultos conteniendo varillas de hierro, bocinas y llantas
para carreta, abarrotes, telas, sal , ladrillos de construccién, etc.).

En cambio, |la carga de exportacion era sélo de café, con ocasionalmente
alguna cantidad de madera. Los buques salian cargados completamente a
capacidad de café (al menos segun los datos de 1865 en adelante que
indican el nUmero de sacos exportados en cada nave). En las naves menores,
esta carga era por lo general de entre 5,000 y 8,000 sacos, mientras que
en las naves mayores, fluctuaba entre 12,000 y 14,000 sacos.

Tripulacién y capitanes: Los datos de tripulantes no se incluyen en los
cuadros anteriores, pero esa informacion si fue posible obtenerla de las
fuentes originales. De acuerdo con las fuentes, las tripulaciones promedio




por nave fueron de unas 12 a 20 personas.

En cuanto a los capitanes de las naves, es notable la continuidad que
mantuvo la empresa con estos durante toda su trayectoria. En las casi cinco
décadas de operaciéon y con un total de 14 naves realizando viajes
transatlanticos, sélo empleé en total a una veintena de capitanes! Para
mantener la lealtad de estos especialistas, tan importantes para asegurar la
llegada segura de productos, la empresa debid haber ofrecido condiciones
de trabajo muy buenas. El hecho que algunos capitanes fueran de la familia
(el propio William Le Lacheur, su hermano John y otro familiar Hugh G. Le
Lacheur) o emparentados (J. Le Messurier, W. Allez), sin duda fue un factor
que facilitd mantener un excelente liderazgo técnico en el mar.

Como se observa de los analisis anteriores, los datos disponibles sobre
movimiento martimo, pueden ser de gran utilidad para caracterizar la
operacion de empresas maritimas, como se ha buscado demostrar para el
caso de Le Lacheur & Son. Otras empresas, sean extranjeras (francesas
sobre todo, danesas y alemanas), asi como empresas maritimas nacionales,
esperan ser investigadas en forma similar.

5. La rentabilidad de la empresa de Le Lacheur en la exportacion de
café de Costa Rica

Para finalizar el analisis de la empresa de Le Lacheur, como un caso util
de investigacion, se presenta a continuacion, un intento inicial de cuantificar
sus actividades de transporte maritimo, buscando reponder a la pregunta de
que tan rentable fue dicha operacion para la empresa.

Los costos e ingresos de las operaciones maritimas durante el siglo XIX,
son poco conocidos, aun para el caso de paises como Inglaterra y Francia,
con su fuerte tradicion de andlisis de su comercio por mar. (7) Una
excepcidn lo constituye un estudio reciente de la empresa inglesa de Michael
Henley & Son (1770-1830) en el que se enfatiza la escasez de estudios de
este tipo. (8) En el caso de Costa Rica hay un estudio muy interesante de
Molina (1985), que utiliza datos de una mortual, para examinar la operacién
de un buque de comerciantes y marinos nacionales, pero que cubre sélo dos
viajes en 1823-1824. (9)

Para el caso del transporte maritimo entre Costa Rica y Inglaterra
realizado por la empresa Le Lacheur, no se cuenta con datos de los costos



e ingresos reales de ésta. Sin embargo, es posible hacer alguna aproximacién
a estos, utilizando datos aislados disponibles, sobre costos de inversion en
naves, asi como aproximaciones a los costos de operacién de las mismas.
Con ellos, se puede hacer un ejercicio de aproximacién de los verdaderos
costos e ingresos, aunque deben tenerse muy presente las limitaciones del
analisis en cuanto a que esta basado en parte en datos tomados de otras
fuentes o incluso se han tenido que incluir cifras estimadas para permitir
llegar a un calculo agregado de rentabilidad.

Aun con las limitaciones anotadas, se consider6 util desarrollar un analisis
de costo-beneficio financiero de la empresa, pues para hacerlo se requirié
reunir datos muy variados, los que permiten ilustrar algunas caracteristicas
de la operacion de la empresa. Estos se presentan en cuadros del Apéndice
3. Para tratar de acercar las cifras utilizadas lo mas posible a la situaciéon
real, se usaron supuestos conservadores que se indican al pie de cada uno
de los cuadros.

En forma breve, los resultados del analisis sefialaron que en su conjunto
la empresa fue altamente rentable. Si se divide en dos partes el periodo de
aproximadamente 43 afos en que operd en forma regular en el transporte
de café a Europa, se nota que dicha rentabilidad fue menor en el primer
periodo, durante la cual la empresa capitalizé parte importante de sus
ganancias, haciendo fuertes inversiones en la compra de navios. En el
segundo periodo, cuyo inicio fue arbitrariamente seleccionado a partir de la
muerte del fundador de la empresa, se realizaron en los primeros afos
inversiones importantes en la compra de nuevos barcos, pero
posteriormente no se hizo ningun intento para renovar el capital invertido.
El gran incremento en la capacidad de carga de las naves de la empresa,
producto de esas inversiones, probablemente fue el factor que permitié que
la rentabilidad de esta aumentara mucho durante el segundo periodo.

La no reposicion del capital (los buques veleros) al final de su vida (til,
llevé a la empresa a abandonar completa y abruptamente sus negocios de
transporte maritimo, a partir de 1886. Esta decisién puede considerarse
racional, especialmente si se le enmarca dentro de la evolucién de las
actividades marinas de la época. La larga competencia entre la navegacion
a vela y la navegacion a vapor, mediante la cual se logré6 una baja
considerable en los fletes maritimos que tuvo que pagar el comercio
internacional en el siglo XIX, llegd a su culminacion hacia la década de 1880,
cuando ya era visible que los veleros s6lo podian competir en el transporte



a larga distancia de productos de bajo precio, como granos o madera. En el
caso concreto de Costa Rica, la inminente apertura del ferrocarril al Atlantico
a fines de los ochenta, eliminaba totalmente la posibilidad de continuar
utilizando veleros por la ruta del Cabo.

Por otra parte Le Lacheur no estuvo en condiciones de hacer un cambio
drastico en su tecnologia de transporte, incorporando a su flota navios de
vapor, y estableciendo con estos un servicio entre el nuevo puerto en el
Atlantico y los mercados ingleses. Posiblemente la existencia de lineas de
vapores que ya operaban en las rutas entre Inglaterra y el Caribe desde hacia
muchos afos, eran una competencia demasiado fuerte para la empresa.
Tampoco debe olvidarse, que haber cambiado la ruta e incorporado vapores
hubiera sido una labor muy riesgosa y de mucho esfuerzo. Posiblemente
para mediados de los afos ochenta, la firma de Le Lacheur ya no se
encontraba en condiciones de emprender una empresa de tal envergadura.

Otra explicaciéon es que se trasladd a realizar otro tipo de actividad
econdmica mas rentable. A partir de 1886 Le Lacheur & Son se dedic6
exclusivamente al negocio de la venta de café en consignacion, aspecto en
el cual ya desde antes estuvo involucrado, como parte de su servicio de
transporte de café. La empresa tuvo éxito en esta actividad comercial, tanto
asi que a fines de siglo y hasta 1920 fue la empresa que mas café de Costa
Rica recibié en consignacion.

En todo caso, se consideré util unir criterios de tipo histérico con
instrumentos econdmicos de analisis de inversiones. Para efectos de hacer
comparable las inversiones de Le Lacheur con otras inversidnes analizadas
historicamente, se estimd la rentabilidad tanto sobre la base del valor
presente neto de la inversién (VPN), como sobre la base de una tasa interna
de retorno (TIR). Para descontar los valores a los afios iniciales de cada
periodo se utilizé una tasa de interés de 10%. Esta tasa se consider6
representativade los niveles de rentabilidad esperados durante el siglo XIX.
Al respecto, Ville (8), cita que tasas de entre 10 y 15%, eran consideradas
como de rentabilidad normal en esa epoca. Algunos navieros de mediados
del siglo estimaban como adecuadas rentabilidades de entre 10 y 12%
anuales sobre la inversion.

Con base en los datos y supuestos indicados, se estimaron los flujos de
costos de inversion y de operacion, asi como los ingresos de operaciéon y de
rescate de las inversiones. La rentabilidad expresada en términos de VPN



(valores en libras esterlinas) y TIR son las siguientes:

Periodo 1843-1864. VPN = £. 3,706 TIR = 14%

Periodo 1865-1886. VPN = £.76,013 TIR = 38%

Es claro que se obtuvo una rentabilidad notablemente mas alta en el
segundo periodo. Estas tasas de rentabilidad elevadas, permitieron a la
empresa, primero capitalizarse adquiriendo naves cada vez de mayor tamafo
y mejores, y segundo, cuando progresivamente fue abandonando el negocio
del transporte maritimo, le permitié financiar su nueva actividad comercial
como consignatarios importantes de café en Londres.

6. Conclusiones

De un estudio de caso como el presentado para la empresa de Le
Lacheur, es posible extraer informacién de mucha utilidad para el historiador
y en particular para el historiador econémico. Ademas de informacidn sobre
las exportaciones e importaciones, de los datos de movimiento maritimo, se
puede obtener mucha informacién adicional de interés, que permite elaborar
un perfil de las actividades empresariales involucradas. La informacion existe
en periodicos, documentos oficiales y otras fuentes accesibles.
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