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RESUMEN

El presente artículo se propone
dar respuesta a algunas de las
intelTogantes relatiuas tanto
a la razón de ser cotno al
func ionamiento del Ferrocaríl
al Pacffico, cuyo centenario
se acaba de cumplir. ¿Por qué
se construye el Feroca¡ril al Pacífico,
si el país cuenta ya con unferrocarril
que comunica más rápida
y económicamente con los mercados
externos?

La construcción del Ferrocarril aI AtIán-
tico, iniciada en el año 1871, no significa --en
momento alguno- el abandono del proyecto
delavia férrea interoceánica. Con esa mira es
que se emprenden, precisamente, los trabajos
de construcción del ferrocarril entre Puntare-
nas y la capital, simultáneos (1880) a los del
Atlántico.

Sin embargo, las rentas fiscales desme-
joran rápidamente y esto imposibilita prose-
guir la obra más allá de la ciudad de Espar-
tal. La situación es tal que el Gobierno con-
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viene en negociar el arreglo de la deuda ex-
terior y la finalización del Ferrocarril al Atlán-
tico. Las condíciones en que se lleva a cabo
el contrato (1884) revierten, de plano, la idea
original de una empresa ferroviaria nacional,

L LlamadaBsparza casi desde su inicio, cambia de
nombre por Acuerdo Ejecutivo ne L\/I de 1879
Desde 1974, reasume el nombre de Esparza por
decreto del Eiecutivo n" 3752; Cfr. Coleccíón de
Leyes y Decretos, 1974: 964-965,
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"única manera de que ella no se conviftiese
de un gran beneficio [...] en un mal de inmen-
sas trascendencias"2.

Apenás concluido el ferrocarril en
18913, éste es puesto al servicio bajo la admi-
nistración y propiedad de una compañía in-
glesa, la Costa Rica Railway Company. De ese
modo, el crecimiento económico del país
queda sujeto a los criterios de eficiencia ma-
nejados por dicha compañía extranjera, que
consisten en el logro de un estado constante
de "sobrecapitalizaciín" .

La explotación de la empresa ferrovia-
ria al Atlántico, dada la anterior concepción
del beneficio y su desempeño monopólico,
produce grandes perjuicios a los sectores
económicos y consumidores nacionales, a
partir de la última década del siglo pasado. Al
respecto un editorial de aquel entonces ex-
clama con pesar:

"Allí donde el sol nace, ya no tenemos
alborada; nos han entregado mariata-
dos á los ingleses y les debemos un si-
glo de vida tributaria.
Ese ferrocarril al Atlántico se absorve
todo el producto de nuestros esfuer-
zos; es un carcelero desaterrado que
no nos dará un minuto de tregua"a.

La reacción costarricense no espera;
prontamente la Costa Rica Railway Company
es objeto de airadas denuncias en torno a la
deficiencia del servicio ferroviario y las tarifas
iniustas.

Año con año, el transporte sufre inte-
rrupciones por derrumbes en la línea y, a ve-
ces, por la destrucción de la misma debido a

Carlos Meléndez Chaverrl MensaJes Presidencla-
/es. SanJosé: Editorial Texto, Tomo II, 1981, p. 76.

El primer ensayo se hizo el 6 de diciembre de
1890, pero al faltar todavía ciertos trabajos la
compañía inglesa posterga el recibimiento de la
linea fénea hasta el 1 de iulio de 1891. Cfr. Watt
Stewart. Keitb y Costa Rica. 2 ed. San José: Edito-
rial Costa Pucz, 1976, p. 119.

La PrelLsa Libre, p de agosto de 1895, p. 2. El ar-
tículo coresponde al editorial del periódico.
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los fuertes temporales5. Ciertamente que esos
derrumbes son ocasionados por Ia naatraleza
y, por tanto, inevitables; sin embargo, los ca-
fetaleros y comerciantes critican la falta de
voluntad de la compañia para refaccionar la
vía en el menor tiempo posibleo. Este hecho
los lleva a cuestionar el procedimiento que se
sigue ante las interrupciones: seg(tn piensan,
el Gobierno es quien debe valorar la magni-
tud de los daños y el m-nimo de trabajadores
requerido parala rápida composición de la li
nea, y no como sucede, que simplemente se
limita a tomar nota del üempo que demanda
dejar expedito el tráfico -según los reportes
del Administrador de la Empresa-7.

Las elevadas tarifas constituyen la otra
fuente básica de denuncias y perjuicio perma-
nentg. Estas se üldan de excesivas tanto en lo
que respecta a pasajes como al transporte de
carga. A través de la prensa nacional se argu-
yé, incluso, que existen casos en los que el va-
lor del flete sobrepasa el del objeto transpor-
tado y que el cobro de los pasajes es injusto
por cuanto la empresa pracfica un mismo co-
bro para puntos donde la distancia es menoÉ.

Pese a todas las cdticas, la compañía in-
glesa no solo continúa con su proceder arbi-
trario, sino que, apoyada en el monopolio fe-
rrocarrilero y el virrual control pofuario, co-
mete nuevos abusos. El grupo de los comer-
ciantes es el primer afectado y, poco después,
el de los exportadores cafetaleros también.

3 La Prensa líbre, 4 de enero de 1896, p. 2;
Carolyn flall. El café y el desarrollo históríco
geográfico de Costa Rica. San José. Edit. Costa
Rica. 1978, p.68.

6 La Prensa Libre,15 de enero de 1896, p. 2; La
Prensa libre, L de mayo de 1896, p. 2. Ia derno-
ra prolongada en el despacl-ro del café desfavo-
rece la cotización del Droducto.

La PrerLsa Líbre,29 de abril de 1ti96, p. 3.

La Correspndencía, ñ de abril de 1tt96, p.2; La
Prmsa Líbre,1 de rnayo de 1896, p. 2. Serrano ha-
bla de tropelías cometidas por el rnonopolio femo-
carrilero " en menclscabo de l<¡s intereses banane-
ros nacionales", véase Luis A. Serrano Ilodríguez,
"El Ferrocarril al Pacífico y los c.ontratos Ulloa{a-
sement y Soto-Keith". En R@eltorb Afircricano.
San José: Universidad Nacional (IDEIA), Número
Especial, octubre 1976lsetiembre 1977, p. 7O9. Pe-
ro en verdad que la expoliación es general.
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El Ferr@anll Costaricense al Pacíftco

En 1896, la compañía impílanta el servi-
cio de flete directo para las importaciones
por el Atlánüco (descargo directo)9; con lo
que asume, además, funciones de casa con-
signataria. Al operar dicho sistema, los co-
merciantes comisionistas se ven desplazados
de buena parte de sus transacciones comer-
ciales, aún cuando las concesiones hechas a
la empresa, por la construcción de la via fé-
rrea, iamás le autorizan a incursionar en esa
actividad:

"el país ha hecho á la Empresa concesio-
. nes bastantes para que ésta reaüce utih-

dades no despreciables; pero [...] estas
uülidades las debe reahzar sin traspasar
el límite de las citadas concesiones, las
cuales no dan derecho al Ferrocarril pa-
ra hacer el monopolio (ya sea directo ó
indirecto) de las transacciones de comer-
cio de que ahora se ocupa"lo

Poco después, en setiembre de 1898,
se determina que los cafetaleros exportado-
res, a partir de ese momento, no pueden ma-
nifestar en modo alguno "preferencias por los
barcos en los cuales [desean] que se les trans-
portara su producto, el cual se catgaita en el
primer buque disponibls"tr.

A mediados de 1895, el Congreso resu-
citalavieia idea del Ferrocarril alPacifico, de-
legando en el Ejecutivo la iniciativa condu-
cente a la.ulterior aprobaciín de la obra.

Con ese motivo y dada la ingrata expe-
riencia vivida con la explotación del Ferroca-
rril a Limón por capitalistas foráneos, la pren-
sa, haciendo eco de los intereses económicos
del país, libra una campaña intensa en favor
del proyecto nacional. Según ésta, el Ferroca-
rril al Pacífico es de imperiosa necesidad, pa-
ra poder liberar a la agriculturay al comercio

Rodrigo Quesada Monge, "Ferrocarriles y creci
miento económico; El caso de la Costa Rica Rail-
way Company, 1,87L-1905. En Anuarío de Estu-
dios Centroamericanos. San José: Editoriai Uni-
versidad de Costa Rica, Vol. 9, 1983, p. 105. El
flete directo para las exportaciones se establece
desde 1892.

Ia Prensa Libre, S de mayo de 1896, p. 2.

Hall, 1978: p. 68.
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costarricenses del monopoüo ferroviario ex-
traniero.

"Creemos interpretar el sentimiento pú-
blico si decimos que lo que Costa Rica
aspira con su proyecto de ferrocarril al
Pacífico es hacer suya propia la empre-
sa y nada más que suya, no entregarse
al tutelale de los americanos, ni de los
ingleses, ni de los franceses, ni de na-
die, sino por el contrario, contraffestar
en parte siquiera el dominio absolutis-
ta que la Compañia del Ferrocarril Cen-
tral ejerce sobre todo Costa Rica"l2.

Tal raz6n de ser implica, por supuesto,
que la obra ostente un carácter netamente na-
cional. Para asegurar esa condición, es que al
principio se clama porque la construcciíny la
administración del ferrocarril corra por cuenta
del Estado, aunque después, con una acütud
más realista y prácttca, se considera la posibi-
lidad de construirlo mediante licitación públi-
ca (contrato), siempre y cuando ésta tenga

"como único objeto la sola construc-
ción de la mencionada via, es decir,
que el empresario ó empresarios no
gocen del prMlegio de explotada, sino
que se limiten á darla concluida por
determinada suma"l3.

El Gobierno está convencido de la fun-
ción redentora del ferrocarril en proyecto y si
bien la construcción es llevada a cabo por
contrato es consciente de los enormes perjui-
cios derivados de las irreflexiones del pasa-
do. De esa manera, el contrato de construc-
ción firmado con John S. Casement y aproba-
do por el Congreso en agosto de 1897, man-
tiene incólume la dignidad nacional, contra-

El Pabellón Liberal, 1.6 de noviembre de 1896, p.

"LLa 

Prensa Iibre, 6<le noviembre de 1896, p. 2.
Cabe decir que el señor'V/illiam H. Lynn, a la
postre representante de la firma J. S. Casement,
ya en mayo de 1896 llega a Costa Rica y entabla
conversaciones con el Gobierno respecto a la
eventual construcción ferroviaria. Cfr. La Prensa
Llbre,19 de mayo de 1896, p.2.
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rio a lo acontecido con la leonina negocia-
ción "Soro-Keith" de 1884.

Un resumen de los aspectos medulares
del contrato "Ulloa-Casement" (1897) y su
contraste con el "Soto-Keith", confirma, sin la
menor duda, los beneficios que ofrece el pri-
mero a la Nación:

- el Gobierno adquiere el compromiso
de entregar una suma mensual al contratista,
aparfe de la emisión de bonos con sus pro-
pios bienes como garantía; el contrato con
Keith da entrada franca a la inversión directa
extranjera.

- el Gobierno conserva la propiedad y
el usufructo de la obra ferroviaria; el contra-
to Soto-Keith no solo entrega la via férrea al
empresario, sino también un vasto territorio.

- Se exime a la empresa del pago de
derechos, pero solo para los materiales y
equipos importados a efectos de la obra, en
caso de abuso el contratista se obliga a pag r
el doble del gravamen; este aspecto no es
restringido en el otro contrato, en detrimento
del Tesoro Público.

- El contratista renuncia a la interven-
ción diplomáfica, además, cualquier traspaso
del contrato debe ser sometido a los supre-
mos poderes, aunque no se admite la gestión
a favor de un gobierno extraniero; excepto el
no traspaso a otro gobierno, a Keith no se le
exige consulta previa para transferir el contra-
to y tampoco se alude a la intervención di-
plomática, con lo cual se le deja abierto el ca-
mino14.

El carácter nacional es consustancial a
la empresa ferroviaria, concebida ésta como
baluarte de los intereses económicos del país.
Por ello, el Presidente Rafael Iglesias Castro
(1894-1,902) iniciador de la construcción, con
ocasión de la transacción política de setiem-
bre de 190115, plantea la necesidad de un
candidato que salvaguarde las obras funda-

1,4 La cornparación se sustenta en el artículo de Se-
rano; Serrano, 7977: p.110-111.

15 Fiel a su autoritarismo, logra imponer coíno can-
didato de la transacción al Lic. Ascensión Esour-
vel lbarra; Orlando Salazar Mora, "Sobre la 

-de-

mocracia liberal en Costa Rica (f899-1919)". En
Desarolkt Institucional de Costa Rica (1523-
1 p 1 4 ). San José: Servicios Editoriales Centroame-
r icanos S.4. ,  1983, p.  155.
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mentales de su administración, a saber: la re-
forma monetaria y la línea fénea al Pacífico,

"en el sentido de que ésta última sea
siempre de propiedad nacional, pudien-
do terminarse como a bien se tenga, sin
que para ello se traspase poi tiempo al-
guno a una compañía extranjera, y ex-
ploada en la forma que mejor conven-
ga a los intereses públicos"16.

A comienzos de 1903, entra en funcio-
namiento el tramo construido entre la capital
y Santo Domingo de San Mateo (Orotina), lu-
gar que se constituye en terminal provisional
del ferrocarril, al suspenderse los trabajos por
dificultades, básicamente económicas. Dicho
tramo es conectado con el ramal férreo de Es-
parta mediante un camino carretero.

La via conocida como "Vía Mixta", al-
terna a la del Atlántico, se halla leios de ser
comercial. De esa manera, pese a que los fle-
tes son más baratos que por la ruta ferrovia-
ria de Limón, conünúa exportándose por
Puntarenas tan solo un porcentaje reducido
de la cosecha cafefaleÍa: el 'J,3o/o en los años
7903 y 1904. La diferencia en el costo de los
fletes se percibe en la comparación estadísü-
ca del cuadro L.

Sobre este particulat es importante se-
ñalar que entre la comunidad de cientistas
sociales del país se ha venido interiorizando
una afirmación sin sustento alguno en la rea-
lidad histórica, cuyo exponente clásico pare-
ce ser la historiadora Carolina Hall. Hall afir-

-u17 
que los cafetaleros exportadores, en las

primeras décadas de este siglo, preferían la
ruta ferroviaria del Atlántico para la exporta-
ción del ¡'grano de oro", pues esta era la que
comunicabá más rápida y económicamente
con los mercados externos. La explicación no
procede en el tanto que el costo total de los
fletes muestra una diferencia importante a fa-
vor de la vía Puntarenas.

Rafael Obregón Loria. Hecbos milítares y políti-
as- 2 ed. San José: Museo Histórico Cultural

Juan Santamaría, 1981,, p.25O-

Hall,1978: p. 68 y 69.
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El Fe¡rocatril Costarr¡cense al Pacífico

CUADRO 1

COSTO DE FLETES DE CATÉ POR IIMÓN Y PUNTARENAS.
1903-'1904

(POR CADA 1 000 KrLOS)

POR LIMÓN CUESTA HOY POR PUNTARENAS
re

81

Gastos Flete mar
aquí

Total Gastos
aquí

Flete mar Total favor
PiJntarenas

Pergamino
a Europa.. . . .
Beneficiado
a Europa . . . .
Pergamino a
NewYork. . .
Beneficiado
a New York

t ,2.5.0

1.15.0

10.50

8.40

t 6.6.8

5.16.8

30.35

)R 7<

s 2.4.7

2.8.0

11.76

1r.76

s 4.0.0

3.0.0

10.87

10.87

4.1..8

4.1,.8

19.85

19.85

[ ,6.4.r  c 1.32

5.8.0

22.63

26.63

4.45

16,2r

11.80

FUENTE: Memoria de Hacienda, 1904: p. )O(V.

Aún cuando el flete marítimo es mayor
por el lado del Pac-rfico, Ia tarifa total del
transporte resulta mucho más económica,
que por la ruta del Atlántico. A nivel de tari-
fas ordinarias la situación no cambia durante
el período en estudio

En junio de 1905, la Northern Railway
Company, subsidiaria de la United Fruit Com-
pany adquiere, en arriendo, las instalaciones y
el capital social de la Costa Rica Railway Com-
panyl8. A cuatro lneses del traspaso, la Nort-
hern eleva el flete del ferrocarril de S, 3.8.6 a
S 3.73.3, y desaüende el despacho de café en
Limón19, lo cual significa un desembolso adi-
cional de S 0.4.10 por tonelada para los expor-
tadores del grano2o. Al mismo.tiempo, los bar-
cos fletados por la United Fruit Co., conforme
se retira la "Royal Mail", aumentan el costo del
flete de café en cinco chelines2l.

Desde el punto de vista de los cafeia-
leros, los alrÍnentos obedecen al rnonopolio
del transporte ferroviario y marítimo ejercido,
ahora, por Lrna compañía estadounidense.

18 Quesacla, 19it3: p. U8 y 114.

19 La Prensa Libre, 1,6 de octubre de 1,905, p. 4.

La Gaceta, 19 de noviembre de 1905, p. 585.

Loc. cit,

La opresiva situación, a la vez que con-
sabida deficiencia de la línea férrea aI Atlán-
tico, constituyen las motivaciones principales
del memorial entregado al Gobierno, el 3 de
noviembre de 1905, por un considerable nú-
mero de importantes cafetaleros. Los firmantes
alcanzan casi el centenar y entre ellos figuran,
por ejemplo: WalterJ. Field, H. Toumon y Co.,
Ramón Aguilar, Jaime G. Bennett, Santiago Al-
varado, Francisco Montealegre, Lyon Herma-
nos Co.22. Como se observa, cafetaleros ex-
portadores extranjeros participan del docu-
mento. En este memorial se solicita al Gobier-
no que emprenda la conclusión del Ferrocarril
al Pacífico, pero con capitales del país:

"que conviertan aquella obra en via na-
cional de transporte, sin que para su
ejecución hoy ó para su explotación
mañana, haya que acudir á empresas o
á empréstitos extranjeros. Nosotros en
primera línea y el comercio general de
Ia República, estamos dispuestos á
apoyar la realizaciín de esa obru ya tan
avanzada"23.

La Prensa Libre,2O de noviembre <le 1905, p. 2.

La. Gaceta,19 de noviembre de 1905, p. 585.

t¿
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Para salvaguardar el carácter nacional
de la obra -única forma posible de modificar
los términos en qUe se realiza la exportación
e importación- .es indispensable prescindir
de la participación extranjera. Con dicho pro-
pósito, se garantiza el financiamiento interno.

Cuando el Ministro de Fomento somete
al Congreso el proyecto de ley para reanudar
la construcción y financiada con capital inter-
no24, Ia gestión es calificada, noviembre de
1905, con sobrada raz6n, como una respuesta
a los desmanes de Ia compañia imperialista:

"El paso dado en este sentido por el go-
biemo del señor Esquivel es la respuesta
más patriótica y más conveniente al alza
de flete acordada en estos días sobre la
faifa para exportación del café por la
compañía que explota hoy el Ferrocarril
al Atlánüco y el del Norte, así como por
las compañías de vapores que funcionan
en combinación con la Llnited Fruit
Company, hoy por hoy las úricas"z5.

La hostilidad de los capitalistas naciona-
les, por lo pronto, surte un efecto inesperado,
aunque en suma benéfico: la Northem avísa, a
través de La Prensa Libre, del27 de noviembre
de 1905, que las disposiciones tomadas sobre
la tarifa ferroviaria y despacho de café quedan
eliminadas desde el 16 de octubre anterior.

En todo caso, el Ferrocarril al Pacífico
se concluye en 1910 y con una función "re-
dentora" mantiene, en comparación con la
Northern, las tarifas más bajas a lo largo del
período. Así, por ejemplo, en el año 1.927,la
empresa ferroviaria nacional deja de percibir
-en el servicio de fletes- un 776o/0, de acuer-
do con las ganancias de la Northern Railway:
106%o debido a la menor potencia de las loco-
motoras en el arrastre de.carros y 700/o por
concepto de menor tar1fa26. Más adelante, en
el año 7930,Ia diferencia de tarifas entre am-
bos ferrocarriles queda claramente consigna-
da mediante el precio promedio del transpor-

Concretamente, el 18 de noviembre de 1905. Por
su parte, el Congreso lo aprueba el 22 de no-
viefnb¡e del mismo año (Decreto na 10).

Ia Prensa Libre,20 de noviembre de 1905, p. 1.

Memoría de Fotnento, 1922:224.
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te comercial: en el Ferrocarril al Pacífico es
de $ 0,067 por milla, mientras que el prome-
dio correspondiente al ferrocarril arrendado
por la Northern equivale a $ 0,1327.

Bien avanzada la modernizaci1n de \a
vía, en octubre de 7929, el Ferrocarril al Paci-
fico aprueba una rebaja en la tarfa para ex-
portación de café, con el expreso fin de atraer
los embarques de ese producto. Sin embargo,
la disposición no surte el efecto deseado ya
que la compañia imperialista:

"inmediatamente [...] notificó el hecho a
Boston y la conferencia naviera elevó
sus tarifas desde Puntarenas por rvlr en
un 30 por ciento, compensando así las
tarifas más baias del ferrocarril"28.

A mediados de 1930, al hallarse en me-
jores condiciones de competencia, la empresa
nacional disminuye las tarifas en los fletes del
comercio exterior. Acto seguido se produce
unabaia en los ingresos de la United Fruit Co.
(Northern y líneas navieras), especialmente en
el transporte de mercancías de importación.

Ante esa situación, la United adopfa
una rebaia en las tarifas del Ferrocarril al
Atlántico a mediados de 1,931, y aplica con
mayor agresividad la política de tarifas espe-
ciales (ocasionales). Esto motiva un estudio
del Gobierno sobre las tarifas especiales que
se otorgan a comerciantes y exportadores. Al
respecto, La Tríbuna informa:

"El Gobierno es de la opinión de que los
descubrimientos vadan con la corriente
internacional de las leyes ferroviarias, y
consecuentemente, lo que Ia compañía
eslá haciendo, puede ser suspendido. El
Secretario de Obras Públicas procederá
sobre esta base. Se cree que las tarifas
especiales de ferrocarriles en la costa
atlá¡tica están dando buenos bocados a
las rentas de la Pacific Railway"29.

Clrarles D. Kepner y Jay H. Soothill. El irnperio
del banano. Las compañías bananeras contra la
soberanía de las naciones del Caribe. México:
Ediciones del Caribe, 1949, p.363.

Ibid., p. 1a5.

Ibtd. ,  p.240.
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El I'errocarrll Costarricense al Pacíflco

Al margen del proceder de la empresa
extraniera, que lógicamente afecta el trans-
porte de fletes y el consecuente rendimiento
de la línea férrea nacional, los intereses eco-
nómicos del país son altamente favorecidos:

"Es público y notorio que el ferrocarril
de la Northern se ha visto obligado,
por la competencia que le hace el Fe-
rrocarril al Pacífico, a rebaiar sus tarifas
generales en un quince por ciento, y
sus tarifas especiales para exportadores
en un dólar ocho centavos Dor tonela-
da de flete"3o.

La competencia que entabla el Ferroca-
rrtl alPacifico implica, pues, una moderación
de las tarifas del ferrocarril rival, lo cual lo
convierte en un factor indirecto de control de
la empresa fenoviaria extranjeía.

La crisis económica del país, en los
años 1930. perjudica la marcha del Ferrocarril
al Pacífico y, en ese contexto, las maniobras
tartfa'jas de la United Fruit Co. (193f) agra-
van la situación de la empresa nacional.

Ante la posibilidad de que la empresa,
debido a esa difícil situación, sea puesta en
manos de una compañía pnvada3r, un grupo
de 22 diputados presenta al Congreso un pro-
yecto de ley tendiente a prohibir, constitucio-
nalmente, la enajenación del Ferrocarril alPa-
cifico. La iniciativa diputadil es aplaudida por
la Cámara de Cafetaleros, la cual insta a las
demás cematas "a fin de que públicamente
manifiesten su apoyo a tan patrióüco proyec-
fo"32. La Tribuna también simpatiza con la
causa:

"Es necesario que constitucionalmente
venga este afianzamiento; es indispen-
sable que el país se despreocupe de
una vez por todas acerc de la pose-
sión, administración y explotación de

Dlarlo de Costa Rica,4 de octubre de 1931, p. 7.

En iunio de 1931, se rumora peligrosamente so-
bre Ia idea del traspaso. Cfr. La Tríbuna,23 de

iunio de 1937, p. 4.

Ib id. ,  p.8.
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su ferrocarril y de sus muelles. Si esas
empresas hasta el momento han defa-
do sensibles pérdidas reorganícense,
adminístrense con otro sistema"33.

En julio de 1931, sin mediar discusión
alguna, el Congreso aprueba, en tercer deba-
te, el proyecto34.

A finales de 1.932, el Gobie¡no modifi-
ca sustancialmente las tarifas de exportación
e importación con el afán de incrementar
esos fletes en el movimiento de la empresa
nacional.

En lo referente a la exportación, la
ofensiva no se limita a igualar los fletes tota-
les (ferrocarril y maíümos) mediante una bo-
nificación de 4 4,00 por cada tonelada trans-
portáda y con destino a los mercados de Eu-
ropa.La bonificación solo es parte de un plan
más amplio. Efectivamente, todo lo concer-
niente al servicio de exportación del café se
encarga a una entidad comercial, seria y co-
nocedora del negocio: la casa John M. Keith
y Co.35. El otro aspecto importante es conse-
guir la rebaja en los fletes marítimos:

"Esta rebaja parccia muy difícil de con-
seguirse, por el hecho de hallarse todas
las compañías de vapores unidas entre
sí, por medio de un pacto conocido
con el nombre de "La Conferencia", el
cual determina las tarifas a cobrar. los
campos de acción de cada línea, la dis-
tribución de la carga, etc., oponiéndo-
se como una muralla que parecía in-
franqueable a nuestros proyectos"36.

No obstante, las gestiones se realizan y
"La Conferencia" acuerda, el 29 de agosto de
1933, una rebaja de 10 chelines por tonelada
pata eI café embarcado por Puntarenas con
destino a Europa3T. Las compañías navieras

Ibíd., p. 4.

La Gaceta,21 de julio de 1931, p. 1 183.

Mernoria de I:omento, 1933: 142 y l4J; La Pren-
sa Libre, 11 de agosto de 1932, p. 7.

Memoria cle Fonento, 1933: 142.

Ibid., p. 145.

33

51

35

36

37

30

31
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del Atlántico al senürse perjudicadas conce-
den. inmediatamente. una disminución idén-
ftca para el café exportado por Limón hacia
el viejo continente. Este hecho viene a com-
pletar el plan vazado que, desde el inicio, se
propone un rebajo de los fletes marítimos pa-
ra todos los cafetaleros del país38.

Laigualdad de tarifas resulta periudicial
parala Northern, no por casualidad más de la
mitad de la cosecha cafetalera del año 1.932
es exportada por Puntarenas39.

De ahí la embestida de la Northern en
1,934, mediante una compensación descrita
como "bonificación para cubrir los gastos de

Herbetb Ulloa Htdalgo

c"rretaje a favor de los expoiladores que ha-
gan sus embarques de café por Puerto Li-
món"40.

La bonificación, por ejemplo, para los
exportadores de Palmares y San Ramón al-
canza un monto de 016,004t. La Northern,
en aquel momento, cobra 

^ 
S 2,00 & 4I,44)

la tonelada desde Alaiuela hasta Limón. De
ese rnodo, el café de Palmares o San Ra-
món -oro o pergamino- puesto en Alajue-
la, con rumbo a Europa, presenta una dife-
rencia estimable de 47,64, que favorece el
transporte por Ia via férrea a Limón (ver
cuadro 2).

CUADRO 2
COSTOS DEL TRANSPORTE DE CAFÉ DE PALMARES

O SAN RAMÓN A EUROPA
(cosEcHA 1933-1934)

Café Oro

Flete Ferrocarril Flet€ Mar Total

V-ra Puntarenas
Vía Limón

Diferencia

c 10,40
25,44

a 96,52
73,u

a rú92
D,28

7,64

FUENTE: Memoria de Fomento, 1934: 63.

Valga señalar que la diferencia en los
fletes provoca una reducción del transporte
de café por la ruta al Pacífico, pero a cambio
de eso, se cumple con un papel moderador
de las tarifas del Ferrocarril al Atlántico: el
flete por la via a Limón es más económico,
como consecuencia de la competericia que le
establece el Ferrocarril al Pacífico.

Aún así, la empresa ferroviaria nacio-
nal realiza, en el año 1935, una nueva ade-
cuación farifaria, con lo que se equilibran los

Loc. Cit.

De las cosechas anteriores se exporta única-
mente una parte reducida por dicho puerto,
excepto el tráfico irregular de 1929 debido a
la casi total destrucción de la vía fénea al
Atlántico.

costos de exportación a Europa4z. Este hecho
le depara la supremacía en el transporte del
principal producto exportable del pais, a par-
tir de la cosecha de 1935 y por lo que resta
de la década.

Para finalizar, se impone destacar los
siguientes hechos en torno a Ia raz6n de ser
y el rol estratégico desempeñado por el Fe-
rrocarril Costarricense al Pacífico.

La linea férrea al Atlántico es conclui-
da y entra en servício en el año 18!1, pero

Memoria de Fomento, 7934: 6L.

Para los de San Jerónimo y Sarchí es de 012,00.
el resto de la meseta central hasta Paraíso y Car-
tago recibe un reembolso de c10,00; Ioc. Cit.

Ferrocarril Eléct¡ico al Pacífico. Informe anual.
1938. San José: Ferrocarril Eléctrico al Pacífico.
1939, p.8.

40

41.38

39

4Z



El Ferocarríl Costardcense al Pacíftco

bajo Ia explotación de una compañía impe-
rialista. con motivo del famoso contrato "So-
to-Keith (1884). Por ello, antes que responder
a la politica vial del Estado, obedece a los in-
tereses bananeros de Keith y de la capitahza-
ción de la compañía extranjera, en detrimen-
to de los sectores económicos y consumido-
res nacionales.

A solo cuatro años de práctlca mono-
pólica ferroviaria, el Estado impulsa el pro-
yecto de construcción del Ferrocarril al Paci-
fico dada la apremiante necesidad de redimir
a la economía nacional del tutelaie británico
(y luego estadounidense).

La obra, cuya construcción inicia en
1B97, tiene como finalidad expresa modificar
los términos en que se realiza el comercio de
exportación e importación, lo cual funda-
menta y explica su condición de via nacional
de transporte.

Las tarifas del Ferrocarril al Pacífico, in-
cluso desde el período de "via mixta" (1903-
1909), son inferiores a las de la ruta ferrovia-
ria al A¡Jánüco. En lo que respecta al costo to-
tal de la exportación de café, éste resulta mu-
cho más económico por el lado del Pacífico,
con todo y que el flete maríümo es mayor.
Pese a esto, hasta 1910, el movimiento eco-
nómico internacional del país se sigue efec-
tuando casi en su totalidad por el Atlántico
(Limón). Después de ese año, aunque la pre-
ferencia se mantiene, La participación del
puerto de Puntarenas alcanza niveles impor-
tantes, que no son mayores básicamente por
dos factores: la deficiencia del servicio de
transporte féreo y la política tarifaia de la
United Fruit Company.

La política de tarifas especiales, puesta
en práctica por la United Fruit Company
(Northern y líneas navieras), desde los años
1920, afecta el transporte de fletes y el conse-
cuente rendimiento del ferrocarril nacional.
Empero, al margen de tal proceder de la em-
presa extranjera, los intereses económicos del
país resultan altamente favorecidos. La com-
petencia que entabla el Ferrocarril al Pacífico
implica una moderación de las tarifas del fe-
rrocarril extranjero; el flete por la via a Limón
es más económico debido a la eistencia y
funcionamiento de la vía ferroviaria alPacifi-
co. Esta última cumple, pues, a cabalidad con
su función redentora, independientemente de
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que el comercio exterior utilice en forma pre-
ferente la ruta del Atlánüco.

Así pues, la raz6n primordial de ser del
Ferrocarril al Pac'rfico hace improcedente el
análisis de su funcionamiento y explotación a
través del simple dato estadístico: el ferroca-
rril nacional cumple exitosamente su papel
de baluarte antiimperialista durante el perío-
do cubierto en este estudio.
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