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I DOS NOTAS INTRODUCTORIAS
A. De método
1. Historia econdémica y ferrocarriles

Desde la publicacién, en 1866, de un articulo escrito por Dudley Béx-
ter, titulado La expansion de los ferrocarriles y sus resultados * , el problema
del impacto innovatorio de los ferrocarriles en las economias centrales (parti-
cularmente Gran Bretafia y Estados Unidos), ha pasado a un primer plano.

Posteriormente, y dentro del esquema tedrico-metodologico elaborado
por la “New Economic History™, en Estados Unidos, ia edicion de un dificil
libro preparado por R.W. Fégel ? imprimi6 a la cuestion su verdadero signi-
e ¥ g p

icado.

Desde Béxter hasta Hawke ?, entonces, ¢l tratamiento de los ferroca-
triles en economias altamente desarrolladas ha adquirido niveles de sofistica-
cidn realmente impresionantes. El resultado es el producto de una tremenda
obsesion estadistica v econométrica, en la que las “hip6tesis contrafactua-

¥ Los documentos inéditos que a continuacidn se citan fueron facititados por la
Guildhall Library de Londres, Inglaterra.
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les” juegan el papel central. Es decir, que el desarrollo econdmico es parcial-
mente explicado partiendo de situaciones hipotéticas para tratar de respon-
der a una pregunta: ;Cudl hubiera sido el panorama de economias como la
britdnica o la norteamericana de no haberse introducido los ferrocarriles? La
satisfaccién de esta pregunta ha llevado a los historiadores economistas inte-
tesados en el asunto, a notables trabajos cuya impecabilidad técnica es in-
cuestionable perc cuyo contenido histérico es totalmente nulo #. La inter-
pretacion del documento historico cede lugar a Ias extrapolaciones, y las po-
sibilidades de una concepcion totalizante de un determinado sector econé-
mico son mutiladas al sobreenfatizarse el anilisis de costo-beneficic en es-
tructuras de equilibrio parcial .

Para las economias capitalistas dependientes o en tradnsito hacia la in-
dustrializacidn, las técnicas en cuestidén han sido parcialmente aplicadas, y
en algunos casos con brillantes resultados. Sin embargo, la capacidad expli-
cativa de los andlisis elaborados, no reside tanto en las técnicas utilizadas co-
mo en los materiales a los que ha acudido. El trabajo de McGreevey para Co-
lombia ® y el de Coatsworth para Méjico 7 han tenido la virtud de que al
menos las series estadisticas estructuradas han podido ser complementadas
con ricas fuentes cualitativas, cuyo contenido evaluativo es sumamente va-
licso. En el segundo caso, mds que en el primero, los reportes anuales de las
compafifas ferroviarias han sido de incalculable utilidad para un anélisis sec-
torial de dimensiones explicativas sumamente alentadoras. Particularmente
atractivo es el segundo volumen del estudio en cuestidn, pues en él el ele-
mento técnico pierde su aridez y el autor se apega mds a las implicaciones re-
gistradas histéricamente en cuanto a la introduccién de los ferrocarriles en
Méjico se refiere. Aqui, la configuracion de la estructura agraria y del apara-
to de Estado son piezas fundamentales para entender la transicion de Méjico
al capitalismo dependiente. En este sentido, el registro, elaboracion y andli-
sis de “indicadores operacionales” de Jas compaiifas involucradas es vital pa-
ra obtener una vision real y no hipotética de la dindmica de dicha transicién.
Dentro de esta ifnea, con menores pretensiones técnicas, pero con un mayor
énfasis en las fuentes disponibles, Antonic Lopes Vieira ®, Jordi Nadal ° y
Collin Lewis ' 1o han hecho para los casos de Portugal, Espafia y Argentina,
respectivamente. Nosotros esperamos hacer lo mismo para América Central.

Tentstivamente creemos que para entender la transicidn al capitalismo
dependiente en América Central, la tipologfa elaborada por Cardoso y Pérez
Brignoli 1!, a pesar de su excesivo esquematismo, es de gran utilidad. Sin
embargo, también creemos en que las conclusiones a que llega Coatsworth,
en su trabajo ya mencionado, deben ser tomadas con cautela, pues cualquier
generalizacion puede producir equivocos de peligrosas implicaciones.



La teoria de “los efectos de enlace™ ', elaborada por A.O. Hirsch-
man, supone economias de alta o mediana complejidad tecnoldgica, pero de-
genera en un prurito economicista, cuando se aplica a economias de enclave,
pues en éstas la agresidn imperialista juega el rol de un “elemento dinamiza-
dor” de las estructuras capitalistas en formacion 13|y de esta manera seria
absurdo plantearse como habrian sido las economias centroamericanas si el
enclave bananero o minero no hubiera aparecido. No se trata, entonces, de
“algunas variantes” % se trata de grandes diferencias, las cuales pondrian a
prueba la aplicabilidad de los conceptos descritos.

Por otro lado, lamentamos que el profesor Cardoso haya quedado in-
satisfecho con los resultados del nivel de discusion alcanzado en América
Central, pero no compartimos la idea de que las preocupaciones “politico-
partidarias”, como ¢l las flama ', estén vinculadas —por la rica situacion po-
litica de la regi6n-- a un determinado grupo de superficialidad en las investi-
gaciones.

La total incapacidad del profesor Cardoso para entender esta realidad
es la que explica el hecho de que en su “marxismo atomizado” % la teoria
del imperialismo no tenga la menor cabida. Su énfasis sobre la necesidad de
concentrarse en el estudio de las estructuras productivas es solamente la pie-
dra de toque para desvirtuar la vigencia de aquetla Gltima y de esta forma
evadir las opciones politicas que la misma exige.

El citar a Robert Brénner no es indicio de lo contrario, pues este autor
también concluye:

“La necesaria interdependencia entre los movimientos revolucionarios
ubicados en el ‘eslabon mds débil de la cadena’ y aquellos ubicados en
el corazon de los paises capitalistas metropolitanos, fie un postulado
central en el pensamiento estratégico de Lenin, Trorzky y los otros di-
rigentes revolucionarios en el ultimo gran periodo de la revolucion so-
cialista internacional. Respecto a esta proposicion basica nada ha cam-
biado hasta nuestros dias” 7.

Ahora bien, en el caso de Costa Rica, aparte de los estudios apologéti-
cos **, la atencién se ha concentrado en la historia contractual de los ferro-
carriles %, o se ha considerado a éstos un elemento legitimador de la indus-
tria bananera *°, o de la ubicacidn de clase del campesinado costarricense
dentro de la agricultura capitalista 2!

Definitivamente, esto es el producto de una inevitable indigencia en
fuentes disponibles. Inevitable debido a la imposibilidad de que investigado-
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res centroamericanos viajen a los centros donde se encuentra la documenta-
cidn correspondiente o, debido a motivaciones politicas obvias, la escasa do-
cumentacion existente en Centro América es inaccesible o deliberadamente
destruida.

De tal forma que habiendo tenido la oportunidad de viajar hasta Lon-
dres, hemos podido {ocalizar las colecciones completas de documentos refe-
rentes a la Costa Rica Railway Company, la Salvador Railway Company y el
international Railway System of Central America. Sin embargo, somos
conscientes de que el estudio, preparacion y publicacion de estos materiales
nos tomard varios afios. Mientras tanto, bastenos con describir un modesto
pero no menos revelador aspecto de la historia empresarial de la Costa Rica
Railway Company.

B. Del personaje en cuestion

Sir Arthur Bower Forwood nacié en Liverpool, el 23 de junio de 1836.
Hacia 1853 entr6 al servicio de la firma fundada por su padre, Leech, Harri-
son and Forwood y se convirtid, desde 1862, en el socio mds importante de
la misma hasta su muerte. Fundo varias organizaciones vinculadas con la
West Indies and Pacific Steamship Company. En 1865 formd la Atlas Ste-
amship Company, cuya verdadera relacion con Costa Rica es hasta ahora
desconocida. En 1874, establecid también la Casa Férwood Brothers and
Company, Ltd. y una linea de vapores con el niismo nombre, la cual fue lue-
go absorbida por la Royal Mail, en 1908.

Sir Arthur B. Forwood fue también miembro del Partamento Britani-
co representando a Ormskirk, division de Lancashire, desde el 1 de diciem-
bre de 1885 hasta su muerte. Fue también, Primer Sccretario de Finanzas
del Almirantazgo enire 1886 y 1892, Murio e 27 de sctiembre de 1898 2%,

Il LA PRIMERA JUNTA DIRECTIVA DE LA COSTA RICA RAIL-
WAY COMPANY

A. Ei problema

Tradicionalmente se ha sostenide que los inicios de la produccion ba-
nanera ¢n Costa Rica justificaron y consolidaron la necesidad de construir el
Ferrocarril al Atlantico. Sin embargo, se ha otorgado a Minor (. Keith una
importancia, casi olimpica, en la realizacién de la empresa. Existe un periodo
transicional en la consoiidacion del monopolio bananero, que hasta ahora ha
sido pobremente estudiado. Para la existencia misma de la empresa ferrovia-
ria dicho perfodo se divide en dos subperiodos:



1-- Desde la firma del Primer Contrato Bananero, el 19 de mayo de
1886, hasta la renuncia de Sir Arthur B. Férwood a la Junta Directiva de la
Costa Rica Railway Company, el 29 de febrero de 1896.

2--  Desde la apertura de labores de la nueva Junta Directiva, el 11
de mayo de 1896, hasta la firma del Contrato de Alquiler de las propiedades
de la Costa Rica Railway Company a la Northern Railway Company, el dia
15 de junio de 1905.

Es conveniente aclarar que en este articulo nos concentraremos en el
primer subperiodo, dejando el siguiente, por razones de espacio y temdticas,
para una segunda parte.

El primer subperfodo es de notable importancia, pues la documenta-
cién de que disponemos nos ha puesto en evidencia un elemento basico del
funcionamiento de las empresas britdnicas nacidas al calor de la anarquia del
mercado de capitales posterior a la gran crisis de 1873 22, Nos referimos a lo
que Cottrell lama “los inescrupulosos promotores de compafiias y contratis-
tas de préstamos” 2%.

En el establecimiento del monopolio bananero en Costa Rica considera-
mos injusto atribuir todo el mérito a Minor C. Keith. Si el Tratado Soto-
Keith de abril de 1884, ponia en manos del ultimo el 8 ©/o del territorio
costarricense; el contrato bananero de mayo de 1886 firmado secretamente
entre Keith, Forwood y Phipps, establecid y definié la porcidon que corrés-
pondio a los ingleses en dicha entrega. La supuesta rivalidad entre los capita-
listas norteamericanos e ingleses es, al menos en el periodo que aquf nos ata-
fie, un espejismo.

B. Los contratos bananeros

Como es de todos conocida, la historia de la financiacion, construc-
cién y operacion del Ferrocarril al Atlintico de Costa Rica esta llena de dis-
putas y aventurerismo. Aqui no haremos una exposicion de los préstamos
concedidos por los britdnicos al gobierno del general Guardia entre 1872y
1873 para iniciar el proyecto 2°. Pero si es de importancia mencionar que
debido a la incapacidad del gobierno de Costa Rica para hacer frente a la
deuda contraida, en abril de 1884, Minor C. Keith entrd en negociaciones
con e} Consejo de Tenedores de Bonos para “resolver” dicha deuda en nom-
bre del gobierno de Costa Rica.

Por sus “servicios™, Keith obtuvo la concesiéon de concluir las seccio-
nes inconclusas de la linea férrea, iniciadas por el gobierno de Costa Rica, pe-
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ro también el derecho a construir y explotar lineas adicionales. La conce-
sidn, consagrada por el Tratado Soto-Keith de aquel afio, inclufa también los
derechos de propiedad y explotaciéon de 800.000 acres de las mejores tierras
de Costa Rica 2°.

La formacion de una compafia que se haria cargo del ferrocarril una
vez que éste fuera concluido, era uno de los requisitos bésicos de la citada
concesion. La Costa Rica Railway Company fue registrada el 22 de abril de
1886%*.

Tres objetivos principales regian la formacién de esta compafifa. Con
la excusa de los trabajos en el ferrocarril, la compafira seria usada para la ob-
tencion del capital necesario a fin de explotar los términos de la concesion.
En su cardcter de contratista, Keith recibiria todos los beneficios posibles en
ellos implicados. Finalmente, la compania deberia adoptar como propio un
importante contrato a firmarse entre Keith, la Atlas Steamship Co. v Phipps
and Company. De tal forma que el contrato seria luego ratificado por la
compaiia.

El 19 de mayo de 1886 se firm6 un nuevo contratoe, conocido como el
Contrato de Construccion, entre Keith y la recién formada compania. Este
contrato transferia la concesion de 1884 a la (itima.

Las consideraciones pagadas por la compafiia a Keith, comprendia
£ 655.000 de las primeras acciones hipotecarias; £ 600.000 de las segundas
acciones hipotecarias y la totalidad del £ 1.800.000 del capital en acciones
ordinarias. Estas acciones comprendian e! capital nominal emitido al mo-
mento de promoverse la Costa Rica Railway Company en el mercado de ca-
pitales de Londres.

Keith, desde luego, no queria las acciones; s6lo deseaba tener en sus
manos ef poder para controlar su emision y los arreglos respectivos se hicie-
ron para que la suscripcion de las mismas se aplicara en esos términos.

El mismo 19 de mayo de 1886, ¢f Primer Contrato Bananero fue eje-
cutado; alcanzando asi el tercer objetivo planteado al concebirse la compa-
fifa. Dos de los firmantes del contrato --1a Atlas Steamship Co. y Phipps and
Co.- habian tenido contactos con Keith desde la época en que éste trabaja-
ba bajo licencia para ¢l gobierno de Costa Rica. La Atlas transportaba los ba-

* De ahora en adelante “la compafifa™.
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nanos desde puerto Limdn a Nueva York y Phipps lo hacia entre el primero
y Nueva Orledns.

El contrato de construccion, entonces, obligaba a Keith dentro de los
términos de la concesion; pero el contrato bananero aseguraba la estabilidad
econdmica de los integrantes del sindicato naciente®, una vez que la compa-
fifa se hiciera cargo del ferrocarril, cuando éste estuviera concluido 7.

Obviamente ambos contratos habfan sido concebidos mucho antes de
que la Costa Rica Railway fuera formada y ésta Gitima, en pocas palabras,
era la criatura nacida en funcién de la necesidad de legitimar los contratos
mencionados.

El 18 de junio de 1886, la Junta Directiva de la Costa Rica Railway
Co. --de la que Sir Arthur B. Férwood era miembro - emitia el prospecto en
donde se invitaba al publico britanico para la suscripcion de las primeras
£ 355.000 de las primeras acciones hipotecarias.

En el prospecto se decia que el trdfico bananero junto al del café com-
ponian los renglones mas importantes de ingreso para la compafiia. Se sefia-
laba, ademads, que de acuerdo con el contrato bananero de mayo de 1886 se
asegurarfa un trafico minimo de £ 25.000 anuales. Para ser rigurosos, dicho
contrato prometfa un trafico minimo de $ 125.000 anuales en moneda cos-
tarricense, los cuales a una equivalencia de US$ 4,90 o US§ 4,86 hubieran si-
do poco mids de £ 25.000. En oro costarricense tal cantidad hubiera signifi-
cado entre £ 21.000 y £ 23.000 anuales.

El 4 de marzo de 1887 y el 25 de enero de 1889 se emitieron dos
prospectos mds a fin de obtener la suscripcion de las acciones restantes de la
primera hipoteca y de la totalidad de Jas acciones de la segunda hipoteca. En
todos los prospectos el nombre de Forwood aparecia junto al del resto de
los directores.

El 8 de setiembre de 1890, los directores y el contador de la compafifa
escribfan al Director General, Sir Gabriel Goldney, una carta, en la que se
dejaba bien claro (como asi lo entendia el pablico suscriptor en general) que
los pagos por los transportes de banano se harfan en oro norteamericano *8,

* Se conoce como sindicato también a la agrupacién de dos o mas entidades con
fines especulativos y comerciales. En este caso, Keith, la Atlas Line y Phipps and
Co.
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Aparentemente ninguno de los miembros restantes de la Junta Direc-
tiva sabfa que Sir Arthur B. Férwood era coduefio, a través de la casa Leech,
Hérrison & Forwood, de la Atlas Steamship Co., en la que Sir Arthur posefa
el 50 9/o de las acciones y por ello recibiria el 5 ©/o de las ganancias que la
misma obtuviera del negocio bananero.

Por una extrafia coincidencia, el mismo 2 de junio de 1891 en que la
Costa Rica Railway Co. se hacia cargo de las instalaciones del ferrocarril,
Phipps & Co. y Sir Arthur, como representante de la Atlas, comunicaban a
la Junta Directiva de la primera que los pagos seguirfan haciéndose en mone-
da costarricense a una equivalencia de $ 7,70 por libra esterlina 2°.

En cuatro afios, y segin las diferentes formas posibles de pago, la com-
pafifa habria recibido, en papel moneda costarricense, £ 97,435.8s.1d.*; en
oro costarricense, £ 174,353.6s.4d.; y en oro norteamericano, £ 215,375.7s.
9d. 3%,

El Director General confundié mads el asunto, cuando decidié que los
pagos se recibirian en oro costarricense a una equivalencia de $ 5,45 por li-
bra esterlina. E1 30 de julio de 1891, la Junta Directiva confirmaba esa equi-
valencia 31,

El 31 de agosto de 1891 la cuestion fue referida a un comité compues-
to por dos de los directores, W. Le Lacheur y Sir Gabriel Goldney, quienes
en su reporte final indicaban que los pagos se deberfan recibir en oro nortea-
mericano. El sindicato rechazé la decision el 3 de setiembre de ese afio. La
Cimara de Comercio de Londres, nombré un érbitro el 30 de marzo de
1892 para decidir de la situacién. Simultdneamente la Junta Directiva de la
compaiifa acusaba a los integrantes del sindicato ante la justicia britdnica;
particularmente a Sir Arthur B. Forwood por su doble y conflictiva repre-
sentacion 32,

El asunto fue concluido el 20 de octubre de 1893, mediante un acuer-
do en el cual los pagos se seguirfan haciendo en oro costarricense, a una
equivalencia de $ 5,45 por libra esterlina. Una cantidad compensatoria de
£ 22.000 se le habfa girado a la compafifa en consideracién a que desde
1891 - cuando surgi6 la disputa— el sindicato estuvo pagando con un papel
moneda costarricense, que durante ese perfodo estuvo cayendo a una tasa de
depreciacion del 50 0/o 33,

* La equivalencia es: (s) para chelines y (d) para peniques.
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Mientras tanto, la prensa britdnica armaba un escdndalo debido a que
los poseedores de las acciones de la primera hipoteca habian recibido una
carta de la Junta Directiva, en la que se les informaba que no era posible pa-
garles en dinero efectivo y que en cambio recibirian “garantias de crédito” a
un afio y medio plazo 34,

Esta decision habia sido tomada sin consultar a la totalidad de los ac-
cionistas; particularmente debido a que los poseedores de las acciones de la
segunda hipoteca se habian opuesto a la creacién de £ 200.000 en obligacio-
nes extraordinarias para la compra de més material rodante 3% .

La carta en cuestion habia producido un serio impacto en la posicion
de los bonos costarricenses en el Mercado de Londres y habia facilitado la
manipulacién de los mismos por parte de los corredores de la bolsa que ha-
cian todo lo posible por no competir entre ellos 6.

Los bonos costarricenses habiam tenido la siguiente trayectoria desde
1886:

TABLA N© 1

PRECIO DE LOS BONOS COSTARRICENSES EN EL MERCADO
DE LONDRES. 1886-1894

ANOS COSTA RICA-BONOS A. COSTA RICA-BONOS B.
Miximo Minimo Miximo Minimo
1886 751/2 513/4 69 1/4 46 1/2
1887 82 631/4 79 54172
1888 935/3 5 93 75
1889 96 90 951/4 86 1/2
1890 94 1/4 71 91 1/2 73
1891 81 64 77 60
1892 70 1/4 52 64 43
1893 66 47 581/3 38
1894 593/4 471/3 52 35

FUENTE: ‘“Costa Rica”. Financial News (London: July 2nd. 1894), Vol. IV. F. 70%*,
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La prensa britanica acusaba a la Junta Directiva de incompetencia y de
producir roces entre los poseedores de las acciones hipotecarias y los posee-
dores de las acciones ordinarias 37

De hecho, el Director General de la compaififa en Costa Rica habia si-
do removido por incompetencia y reemplazado por un nuevo elemento mas
vinculado comercialmente con la realidad costarricense: el sefior Harrison
Hodgson. Ademds, los poseedores de las acciones de la primera y segunda hi-
potecas habfan logrado imponer sus representantes en la Junta Directiva, a
fin de tener un mds cerrado control de sus intereses en la compafifa.

Los defensores del contrato bananero aseguraban que, debido a las
vinculaciones de Keith con los compradores del banano en Nueva York y
Nueva Orledns, era muy conveniente garantizarse el transporte y la comer-
cializacion del producto en manos de un solo individuo o entidad 3%. Para
ello, a los finqueros que hacian uso de los servicios del ferrocarril se les ha-
bia asignado tres tarifas diferentes a lo largo de la ruta: 11 centavos para el
sector entre Limon y Matina, 13 centavos para el sector entre Matina y La
Junta y 15 centavos para el sector entre La Junta y Puerto Jiménez 3°

Evidentemente los plantadores mds beneficiados serfan aquellos ubica-
dos en el sector mas rico: el primero; lo que ponfa en serios aprletos ala
compafifa con los plantadores menos afortunados.

En junio de 1894, la Atlas Line y Keith firmaron un nuevo acuerdo
secreto en presencia de un Unico testigo: el sefior Forwood. Este acuerdo le
garantizaba a la primera el monopolio absoluto del transporte de los bana-
nos exportados por Keith.

Recordemos que Sir Arthur B. Férwood habia sido Secretario del Al-
mirantazgo entre 1886 y 1892. En 1889, estando a cargo de las finanzas de
dicho organismo, disfrutaba del privilegio de tener conocimiento de todas
las ofertas y contratos para la asignacion de rutas navieras. Como accionista
de la Atlas, sabia que ésta tenia pendiente una propuesta al Almirantazgo.
El objetivo era obtener la concesion del Correo de las Indias Occidentales (y
en esta denominacion se incluia a América Central), pues un subsidio de
£ 90.000, como el que le habia sido otorgado a la Royal Mail por una conce-
sidn parecida, era desesperadamente atractivo.

Lo que Sir Arthur B. Férwood en el juicio de 1895 dec{a haber igno-
rado, era que el Almirantazgo prohibia definitivamente a cualquiera de sus
miembros la obtencién de beneficios por rutas asignadas. El almirante Hé-
milton también ignoraba que los hermanos Forwood eran coduefios de la
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Atlas Steamship Company, la compafifa naviera que andaba a la caza del co-
rreo mencionado.

La final asignacidon de este Gltimo a la Royal Mail parece haber refor-
zado los intereses de Forwood en el negocio bananero de América Cen-
tral 4°.

Uno de los arreglos que mejor supo aprovechar la Atlas fue el sistema
de ‘“pases para descargo directo”, compartido con 1a Royal Mail, la Ham-
burg-American Line y la Compafiia del Ferrocarril. El arreglo consistia en
que los fletes ferroviarios fueran cobrados por las compafifas navieras al con-
signatario en los puertos europeos o norteamericanos, a fin de evitarse los
efectos de la fluctuacion en las tasas de cambio.

La Prince Line de Newcastle trato de obtener las mismas prerrogativas
en 1894, pero se rechazd su solicitud sobre la base de que la recoleccion de
£ 4 por tonelada de flete en Europa era una gran responsabilidad. La Prince
Line redujo entonces sus tarifas pero lo mismo hicieron las otras lineas na-
vieras. Finalmente la Prince Line decidio retirar sus vapores y las tarifas vol-
vieron a subir de nuevo.

Las lineas navieras comprendidas en el esquema mencionado pagaban
sélo 6 chelines por tonelada menos el flete ferroviario. Cuando la Prince Li-
ne estaba compitiendo contra los miembros del monopolio parece que el tri-
fico y el comercio mejoraron notablemente. Sin embargo, el monopolio es-
tablecido seguia considerandose beneficioso para la Compania del Ferroca-
rril; a pesar de que junto a la Prince Line, otras lineas navieras pagaban los
mismos 6 chelines mds el flete ferroviario. Resulta evidente entonces el por-
qué del marcado interés de Forwood en firmar el acuerdo secreto con Keith
en junio de 1894 *1.

El monopolio de los embarques de bananos en los vapores de la Atlas
Line no era la tnica fuente de ingresos para Forwood. En mayo de 1890, ¢l
Secretario de la Compafifa del Ferrocarril tue autorizado para escuchar ofer-
tas para la financiacion de la compra de combustibles y vagones adicionales.
El 28 de ese mismo mes, los hermanos Forwood hicieron circular una carta
entre todos los posibles proponentes indicando, con la supuesta autorizacion
de la compaiifa, que todas las ofertas debian llegar primero a las oficinas de
los Hermanos Forwood & Co. Segiin ellos, la compafiia los habia encargado
del cobro de los fletes, los cuales consistian la garantia de pago.

Sir Arthur B. Forwood formd parte del comité que la compafifa nom-
bro para el estudio de las ofertas. Una de éstas no podia ser aceptada: aque-
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lla hecha por la Lancaster Wagon Company, pues de antemano Férwood ha-
bia negociado con ellos la licitacién y se habia asegurado la obtencién de la
misma, mds un 12,2 9/o de las ganancias netas. La operacion ascendié a unas
£ 9.000 de las que £ 1.100 fueron compartidas por Férwood y la Lancaster.

Posteriormente se puso en evidencia que Forwood habifa aprovechado
su nombramiento en el comité que estudiaria las ofertas, para controlar és-
tas desde sus oficinas antes de que llegaran a manos del mismo. De esta for-
ma tendria un absoluto dominio de las ofertas e inevitablemente terminaria
por hacer siempre la mejor proposicion de todas 42,

El 1 de enero de 1894, un nuevo contrato bananero fue puesto en eje-
cucion. Para el 18 de junio de ese afio, el Director General de la compafiia,
Sir Gabriel Goldney, argumentaba que si el Primer Contrato Bananero habfa
generado grandes ganancias para la Compafiia del Ferrocarril y para Keith,

un nuevo contrato aseguraba el que dichas ganancias siguieran obteniéndo-
43
se 77,

El nuevo contrato bananero iba a profundizar el monopolio bananero
establecido por Keith, quien habia organizado una nueva compafiia conoci-
da como la Tropical Trading and Transport Company, beneficiaria de los
privilegios conquistadores dentro del nuevo contrato.

La Tropical Trading no permitiria que ningin otro de los plantadores
fuera del sistema de tres sectores establecido en el viejo contrato, hiciera uso
de la linea sin pagar 21 centavos por racimo exportado.

Por otra parte, la Compafifa del Ferrocarril estaba obligada a detener
sus trenes cn cualquicr trecho de la linea comprendido en el perimetro de
los tres sectores.

A pesar de que fa cldusula 15 del nuevo contrato autorizaba a la Com-
pafifa del Ferrocarril para negociar con quien quisiera, esto deberia hacerse
dentro de los términos establecidos por dicho contrato: es decir, sin perjudi-
car a la Tropical Trading.

Adicionalmente, la clausula 6 del mismo contrato obligaba a la compa-
fifa a ceder derechos permanentes y obligatorios de amarra, en los muelles
de su propiedad en Limon, a los vapores de la Tropical Trading.

Mejores condiciones no pod{an negociarse con nadie mas, pues la ca-
pacidad de los mencionados muelles era muy limitada y eso dejaba a la Tro-

pical Trading como la unica beneficiaria posible.
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El ingeniero Hérrison Hodgson se opuso al nuevo contrato bananero.
Lo mismo hizo el gobierno de Costa Rica en un frustrado afin por proteger
a los pequefios plantadores.

La Junta Directiva, manipulada por Férwood, quien se apoyaba en su
autoridad y su prestigio como miembro del Parlamento Britdnico, hizo todo
lo posible para que el contrato en cuestion fuera finalmente aprobado.

Tres de los miembros de la Junta Directiva habian renunciado: mister
George Russell, el coronel Oldham y mister Smithers; todos objetaban algo
en particular al nuevo contrato bananero. La Junta Directiva tradicional-
mente estaba compuesta de siete miembros y ahora tenia que llenar tres va-
cantes. En aquel momento, cinco de las seis compaififas britdnicas con mis
dinero invertido en la Costa Rica Railway sugirieron que sus representantes
deberian cubrir esas vacantes. Previendo un paso asi, la Junta Directiva sor-
presivamente redujo el niimero de miembros de siete a cinco y cubrié dos de
las vacantes en disputa con simpatizantes del nuevo contrato bananero: mis-
ter Bruce Gardyne y mister W. Le Lacheur. La tercera vacante no fue cu-
bierta, y para evitar hacerlo la Junta Directiva se acogi6 a una practica que no
puede haber sido accidental.

Nadie podia ser propuesto como Director a menos que la noticia de
tal proposicién no fuera hecha a la Junta Directiva en un término no menor
de catorce dias y no mayor de un mes antes de la siguiente Asamblea Gene-
ral de Accionistas. El International Investment Trust propuso el nombre de
su Secretario, el sefior Rathbone. La Junta Directiva emiti6 inmediatamente
¢l Reporte Anual y cohivocd la Asamblea General de Accionistas exacta-
mente trece dias después de la propuesta, dejando al sefior Rathbone inhéabil
para la eleccion por un dia de diferencia.

Finalmente, la Junta Directiva nombrd al sefior Van Raalte, quien era
un incondicional del nuevo contrato bananero 4%,

C. El acuerdo sobre el contrato de construccion

Cuando, en junio de 1891, la compafifa se hizo cargo de la linea del
ferrocarril, la Junta Directiva de la misma era consciente de que Keith se es-
taba quedando sin dinero. La linea fue transferida inconclusa y con el mate-
rial rodante en pésimas condiciones.

El 23 de junio de 1892, Keith dirigi6é una carta a la Junta Directiva, en

la cual reclamaba £ 58.279.175.8d. por los trabajos extras y los gastos adi-
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cionales realizados cn la linea mientras fue el contratista de la companfa, en-
tre abril de 1886 vy junio de 1891.

La carta de Keith fue remitida a un comité, que proponia el 29 de ju-
lio de 1892 dos condiciones basicas para aceptar la propuesta:

1- Keith deberfa obtener el consentimiento escrito por parte del
gobierno de Costa Rica para abandonar el sector de la linea entre Toro Ama-
rillo y Carrillo.

2-- Keith deberfa concluir algunos trabajos en la linea vieja en lugar
de reconstruir Ia Ifnea mencionada.

Estas condiciones nunca tuvieron cardcter contractual; pero, mientras
tanto, Keith cumplia con la segunda condicion; aunque tenia serias dificul-
tades en ¢l logro de la primera.

Keith le reclamaba a la compania £ 31.818 invertidas segun él en lo-
grar el “consentimiento™ del gobierno de Costa Rica para la satisfaccion de
la primera de las condiciones. La compafifa rechazo el argumento como in-
justo.

El abandono de la ruta Toro Amarillo/Carrilio era un elemento basico
de la negociacion con Keith, pues aquélla le representaba a la compafira en-
tre £ 10.000 y £ 12.000 anuales. en reparaciones y mantenimiento *5.

A pesar de eso, el gobierno de Costa Rica y los pequeiios plantadores
consideraban de conveniencia el mantener abierta la ruta (de unas 8 millas).
pues al abrirse lu correspondiente entre Cartago y Limon, la primera hubiera
quedado como Hnea alternativa. Sin embargo. la obligacion de concluir la
misma y luego transferirla a la compafifa no tenia ningdn sentido comercial
para Keith. A fin de silenciar las quejas del Gobierno y de los terratenientes
interesados, Keith invirtio la cantidad que ahora reclamaba a la compaffa en
la adquisicion de las tierras propiedad de los segundos *.

Las £ 20.464 restantes cran el producto de lo que Keith decia haber
desembolsado en el lastre para la division del Atlantico. Esta nueva cantidad
era una cstimacion basada sobre el costo del lastreado hecha en un Reporte
Preliminar de Ingenicer{a, pero no tenfa ningin asidero real.

La Junta Directiva aceptod negociar unas £ 4.000 por aquellos trabajos
extras que Keith hubiera realizado fuera de los estrictos Iimites del contrato

de construccion. La compaiifa exigia a cambio la conclusion de la ruta en
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disputa o el logro del permiso para su abandono total. En el primer caso la
compafiia hacia un célculo por £ 27.490, el cual fue desconocido por Keith
y reducido a £ 13.000. De este monto debian reducirse, a su vez, £ 5.000
por productos en bodega recibidos de manos de Keith. Ahora bien, si la
compafifa pagaba las £ 4.000 por gastos extras, Keith seguia debiendo
£ 4.000.

La compania habia obtenido en nombre del contratista, contra una hi-
poteca de las obligaciones del contrato de construccion, un préstamo banca-
rio a fin de habilitarle para pagar el cupdn atrasado del 1 de enero de 1891.
Ciertamente tales obligaciones no eran suficientes para pagar al banco o para
cancelar las £ 4.000 debidas a la companra.

La generosidad de esta Gltima es sorprendente, pues decidié perdonar
las £ 14.490 de diferencia sobre la estimacion del costo para concluir 1a ruta
Toro Amarillo/Carrillo y acept6 la cantidad propuesta por Keith en el mis-
mo sentido. Es mds, si el contratista no podfa cubrir la totalidad de las
£ 4.000 que debia a la compafiia, ésta también perdonaria los saldos.

Para Jograr todos estos “favores”, lo tnico que tenia que hacer Keith
era obtener e] permiso del gobierno de Costa Rica para abandonar la linea
mencionada. De esta forma, Keith adquiriria las obligaciones del contrato
(con la excepcidon de aquellas hipotecadas) y el balance de las acciones que se
le debieran al concluir el contrato.

Antes de que estas decisiones fueran comunicadas a la Asamblea Gene-
ral de Accionistas, una reunién previa tuvo lugar entre Sir Gabriel Goldney,
Keith y el ingeniero James Livesey. En esta reunion se aprobé destinar para
Keith un determinado niimero de acciones “exgratia” vy se redujo a £ 3.878
la cantidad que aquél debia a la compafiia. En Ia reunién de la Junta Directi-
va del 10 de agosto de 1892 el acuerdo fue discutido pero aplazado 47.

El 13 de agosto, Keith escribfa a Sir Arthur B. Férwood pidiéndole in-
terferir por ¢l ante la Junta Directiva, para que ésta hiciera circular una carta
entre los accionistas a fin de que éstos le autorizaran las acciones.

El 18 de agosto, Sir Arthur le respondia que no era conveniente escri-
bir a todos los accionistas. Lo mds conveniente, seglin él, era tratar de ganar-
se el apoyo de los grandes accionistas, quienes no tenian por qué temer una
desvalorizacion de sus acciones ante la posible compra de un lote determina-
do de ellas por Keith.

Forwood era consciente de que el acto era ilegal, y de que se ganaria
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la oposicion de los accionistas al momento de ser presentado. La idea de
conquistar el apoyo de los grandes accionistas era con el afin de que la Jun-
ta Directiva se sintiera “apoyada” y de esta forma se evitaran efectos secun-
darios en la reputacion de Keith, debido a la fea apariencia que el “arreglo”

tenia.

En otra carta, del 29 de agosto, Férwood explicaba que habia tenido
una reunion con Keith, el abogado de éste y Van Raalte. En esta reuni6n se
concluyd que la emisién de acciones extraordinarias no tendria valor para
Keith, pues no podria convertirlas fdcilmente a dinero contante, Para ello,
Forwood sugerfa una cantidad por £ 25.000 a ser obtenidas de la emisién
extraordinaria de acciones hipotecarias por £ 200.000 48

El 30 de agosto, Keith volvié a escribir a la Junta Directiva replantean-
do sus reclamos. El 13 de setiembre, la Junta Directiva integr6 otro comité;
esta vez compuesto por Sir Gabriel Goldney y Férwood. La propuesta hecha
por este nuevo comité consistia en la obtencién de un arreglo “amigable”
con Keith. Se le pagarian las £ 25.000, siempre y_cuando é1 cancelara la deu-
da con el banco y lograra la suspensién de la Iinea a Carrillo, as{ como in-
demnizar a la compafifa por no haber cumplido con el contrato a cabalidad.
E1 10 de octubre de 1892, Keith aceptaba la propuesta *°.

En la Asamblea General de Accionistas, en diciembre de 1892, el
acuerdo no se mencion6. Tampoco se. hizo en febrero de 1893, cuando se
discutié el asunto de la emisién de acciones hipotecarias extraordinarias por
£ 200.000, de las que se iban a regalar £ 25.000 a Keith 5°.

Con ese dinero, Forwood esperaba conseguir el pago de una deuda por
£ 4.000 que Keith tenia con la Atlas Line 5. De aqui sus presiones sobre la
Junta Directiva.

En una carta del 23 de mayo de 1894, escrita por el Secretario de la
compaiifa al Director General de la misma, se llama la atencion sobre los me-
dios utilizados por Keith para obligar a la Junta Directiva a llegar a un acuer-
do favorable. En caso contrario, Keith tenia previsto acelerar los trabajos de
construccion de una de sus lineas entre Rio Banano y Matina, lo que hubie-
ra atrafdo las exportaciones de banano y perjudicado seriamente los intere-
ses de la Costa Rica Railway Company. De cualquier forma, Keith ya habia
tomado este paso, con o sin la resolucion favorable de la Junta Directiva 2.

Keith recibié su Gltimo pago en abril de 1893, con intereses retroacti-
vos desde 1893 53,
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HI. CONCLUSIONES

El 2 de marzo de 1895 aparecia un articulo en el Liverpool Daily
Post en ¢l que el autor,mister Hérbert Allen, acusaba a Forwood y asociados
de “deshonestidad y de no ser merecedores de la confianza de los accionistas
de la Costa Rica Railway Co.” 5%,

Sir Arthur B. Férwood llevo al sefior Allen ante los tribunales de justi-
cia britdnicos, acusdndolo de difamacién y exigia en compensacion una su-
ma por £ 5.000.

En el pronunciamiento correspondiente del juez a cargo, Sir Arthur se
designa como culpable y al sefior Allen se le asigna una multa por £ 100 para
cubrir los gastos del procedimiento. Posteriormente, el seftor Allen serfa invi-
tado a formar parte de la nueva Junta Directiva de la Costa Rica Railway
Company 5%,

Sir Arthur B. Forwood renuncid a su puesto en la Junta Directiva el
29 de febrero de 1896. Phipps lo habia hecho en 1892 y Church lo haria en
1897.

La Costa Rica Railway Company, fundada el 22 de abril de 1886, era
una creacién de Keith para servir los intereses de Keith. A fin de completar
el proyecto en ese sentido, el contrato bananero del 19 de mayo de 1886 era
fundamental para justificar la presencia de Forwood y Phipps en la Junta Di-
rectiva.

La casa Leech, Harrison & Forwood de Liverpool, duefios de la Atlas
Steamship Co. y Minor C. Keith, tenfan en Sir Arthur B. Férwood —miem-
bro del Parlamento Britdnico, consejero privado de Su Majestad y Secretario
de Finanzas del Almirantazgo— un fiel servidor de sus intereses monopolis-
tas al interior de la Junta Directiva de la Costa Rica Railway Co.

Escudado detras de sus puestos politicos, Sir Arthur logré desarrollar
una considerable capacidad de manipulacion de la Junta Directiva para faci-
litar la tarea de Keith en la prosecucion de su objetivo final: ¢l monopolio
absoluto de la exportacion y comercializacion de la produccion bananera de
Costa Rica.

El nuevo contrato bananero, de enero de 1894, completo la tarea en
relacion al problema de las tarifas, y sepult6 los atanes del gobierno de Costa
Rica y de los pequefios plantadores respecto a la posibilidad de negociar me-
jores términos de exportacion.



Por otro lado, la forma en que el conflicto por el contrato de cons-
truccion, de 1886, fue resuelto en 1892, dejaba a Keith sin ningin compro-
miso real ante la compaiiia, y posibilitaba el que una competencia desleal e
inescrupulosa tuviera lugar.

De hecho, el “obsequio” de las £ 25.000 sbio recibid como gafantia
de crédito la “buena voluntad” de Keith de no perjudicar a la compafiia en
futuras negociaciones con el gobierno de Costa Rica.

Tan fragiles eran las fuerzas de la compafiia, que la Junta Directiva en-
trante ni siquiera pudo reclamar los titulos de propiedad que Keith debia
aportar segin la concesiéon de 1884. Es mis, Keith no poseia tales titulos, y
el acuerdo sobre el contrato de construccion no garantizaba su restitucion.

Cuando la nueva Junta Directiva se hizo cargo de la compafifa, en
1896, ninguna medida que se tomara podia ser efectiva en cuanto a revertir
un proceso de monopolizacién que se habia iniciado desde 1886 y en el cual
Sir Arthur B. Férwood y la vieja Junta Directiva habian jugado un papel tan
importante, creando un peso muerto que la compafiia deberia de cargar has-
ta el alquiler de las instalaciones a la Northern Railway Co., en 1905.

Los esfuerzos emprendidos por la nueva Junta Directiva para deshacer-
se de las amarras heredadas pertenecen a un capitulo aparte de la historia de
la empresa; pero es conveniente afiadir que en ningin momento dichos es-
fuerzos fueron lo suficientemente consistentes como para que la propiedad
real de la compafifa fuera ejercida por sus propietarios reales: los accionistas,
quienes ahora tenfan que enfrentar una nueva alianza mds poderosa entre
Keith y el gobierno de Costa Rica, a través de la Northern Railway Co.

Las lesiones dejadas por la vieja Junta Directiva significaron un enor-
me sacrificio, principalmente para los pequefios accionistas britdnicos y para

los pequefios plantadores costarricenses.

Londres, abril de 1981
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