CAPITULO 3
Génesis de la ruta del Trénsite
Su inauguracién

En Agosto de 1849, apenas ratificado por Nicaragua el
contrato canalero, Vanderbilt inicié los preparativos para
abrir el trdnsito a través de| istmo mandando a hacer los es-
tudios topogrdéficos de la ruta del proyectado canal. Et 20
de Noviembre de 1849 la compania escribié al presidente de
Nicaragua diciéndc!e que ecsperaba tener estoblecida en no-
venta dias la linca de comunicacién entre Nueva York y Ca-
lifornia por la via de Nicaragua. Al mismo tiempo encargd
a los astilleros de Jeremiah Simonson la construccidn de dos
vaporcitos de pcco calado para el transporte de pasajeros
en el Rio Scn Juan y el Lago de Nicaragua; luego estipuld
especificaciones y pidid presupuesto para un vapor oceéinico
de 1.500 tonelodas que al ser botado fue bautizado con el
nombre de Prometheus. Mientras esperaba la entrega de
los vapores, la compania se dispuso a encontrar la manera
de hacer navegable el rio y buscar una ruta de comunicacién
terrestre entre el lago y el océano Pacifico. Comprd el va-
porcito fluvial Orus que se ocupaba en fransbordar pasajeros
desde los vapores hasta el lado americano del Rio Chagres,
en Panamé, y lo lievd al Rio San Juan. {1,

11} Corroa del Isimo do Nicorogua, 1o. de Marzo do 1850; Gragory, Gregory's Guldy,
p- 4.
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El Coronel David L. White salié de Nueva York en Di-
ciembre de 1849 con un pequeiio grupo a bordo del Crescent
City para Colén, llamado enfonces Chagres, en donde se hizo
cargo del Orus. Después de ciertas averiguaciones se dio
cuenta de que debia remover del rio sus peores cbstéculos
para que el vaporcito pudiera remontarlo. Dejando pues al
Orus en San Juan del Norte, sl grupo remonté el rio en bon-
gos con el fin de explorarlo. En Febrero de 1850 el Coronel
White informé en la ciudad nicaragiense de Ledn al corres-
ponsal del New York Herald que, tomando un vaporcito del
rio y cruzando después el {ugo de Nicaragua para en seguida
recorrer por tierra un trayecto de doce millas al Pacifico, el
cruce del istmo llevaria sélo treinta y seis horas. De esa
manera, dijo se hario el viaje a California en seis dias menos
que por la ruta de Panamd, chorrdndose los viajeros dos dias
en el Atléntico y cuatro en el Pacifico. [2).

Convencido de la posibilidad de establecer el transito a
través del istmo nicaragiiense, el Coronel White procedié
entonces a subsanar ciertas pequefias dificultades que retar-
daban el entendimiento total con el gobierno de Nicaragua.,
Allanados que fueron los tropiezos, el 9 de Marzo de 1850
suscribié un contrato modificado y una minuta de incorpo-
racién que hacia de la empresa una entidad incorporada al
Estado de Nicaragua. Volvié luege a Nueva York a informar
de todo a la compaifa. (3,

Ei informe del Coronel White satisfizo a Vanderbilty a
sus socios. Todos convinieron en que la obra podia empren-
derse en el acto. En seguida contrataron a) Coronel Orville
W. Childs para que a la cabeza de catorce ingenieros smplio-
ra el estudio de la ruta canalera. Los trabajos recientemente

12} N. Y. Herald, 14 de Diclembre da 1849, 10 de Morza de 1850; Marning, Central
Amarlen, 1831 « 1850, p. 501.

{31 Piorce, Messoge on Reutes Betweasn Atlontlc end Pacdfie, Pégs. 86 - 96; Comeo
del Istmo de Nicoragus, 21 de Marzo de 1850; José D. Gémerz, Hislorla de
Nicarague, Obra premicda en el Concurso Histérico de 1888 y declarodo texte
para los estoblecimientos naclonoles da Micaraguo, por dcusrdo gubernative ds
1889, Segunda edicién [Nicoragua, 1955]), p. 404,
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realizados por el Coronel Childs en el agrandamiento del Ca-
nal del Lago Erie como jefe de ingenieros del estado de Nueva
York eran su mejor carta de recomendacién. El grupo partié
en Agosto a bordo de la goleta Enterprise y llegé a San Jorge,
puertecito del Lago de Nicaragua, el 27 de Agosto de 1850.
Parte de la gente se quedd atrs dando comienzo a la lim-
pieza de! rfo; el resto empezé a hacer estudios topogréficos
del trecho de doce millas que median entre los puertos de
La Virgen, en el lago, y San Juan del Sur, en el Pactfico. Lla
compania se habia propuesto inaugurar, a la mayor breve-
dad posible, una ruta de trénsito interocednico. En Julio fue
botado el primer vapor de poco calado en los astilleros de
Jeremiah Simonson, Bautizado con el nombre de Director,
zarpé el mismo mes con destino a Nicaragua. Con parte de
120 toneladas y capacidad para unos 400 pasajeros, el Diree-
tor salié a navegar las aguas del Lago de Nicaragua. {4),

Dados ya esos pasos preliminares, Vanderbilt y Joseph
L. White partieron para Londres en el otofia de 1850 en busca
de capital inglés. Con cortos de presentacién de Sir Henry
Bulwer llegaron a Inglaterra el 5 de Octubre, & inmediota-
mente entablaron platicas con las casas bancarias Rothschild
y Baring Brothers. Los ingleses manifestaron mucho interés
en el proyecto; pero al ver que Vanderbilt no tenia datos con-
cretos, le dijeron: *“*Fundamente usted su propuesta en datos
precisos y ver& cdmo se consigue el apoyo financiero que
solicita; antes no pedemos darle una respuesta definitiva™, 15).
En la creencia de que obtendrian ayuda, Vanderbilt y White
regresaron a Nueva York dispuestos a acelerar la apertura
de la linea de comunicacién interocednica y a esperar la ter-
minacién del estudio canalero. 1¢),

{4] Orville Whitmora Childs, Report of the Survey and Estimales of the Cost of
Conshructing tha Infer-Oceanic Ship Canal, . . . [Nusva York: W. C. Bryant & Co,,
1852], p. 3; Son Francdsce California Courler, 26 de Agotto da 1850; Corres del
Istmo de Nicorague, 5 da Septiembra de 1850; Son Frandseo Daily Herald, 9 da
Enero de 185); Keosbey, The Nicaragua Cansl, p. 217.

[5] N. Y. Harold, 3 de Diclembra de 1850.

{6) Times [Londres). 15 de Octubre de 1850; Lane, Connnodore Vanderhllt, p. 91.
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En el interin, cuadrillos de peones realizaban en Nica-
ragua los trabajos que el Coronel Childs indicaba. Los in-
genieros habfan trazado e! camino del trénsito que era un
corte de doce millas a través de los montes que separan la
bahfa de La Virgen del puerto de San Juan del Sur.  El prin-
cipal obstdcylo para abrir la ruta dei trénsito de mar a mar
era la navegacién del Rio San Juan. Aun cuando en la ma-
yor parte de su curso era lo suficientemente profundo para
los vaporcitos fluviales, varios raudales estorbaban el paso.
Uno de ellos, el Machuca, nombre que adn recuerda al ca-
pitdn espafio} que explord primeramente el rio en 1529, pre-
sentaba el primer tropiezo o setenta y des miilos de San Juan
del Norte. "En un recodo que hace el rio el agua corre con
gran turbulencia o lo largo de casi una milla sobre un lecho
de grandes piedras y pefiascos. Sin embargo, era &l raudal
de El Castillo, que rugia doce millas més arriba, el que obs-
trula mayormente la navegacidn, Rocas sueltas embarazan
&l rfo que con violencia irumpe o través de una estrecha gar-
gonta formando algo que més que raudal parece cascada.
Los marineros, llamados asf en Nicarcgua, tenfan que des-
cargar allf los bongos y empujarlos sobre las rocas mientras
ios pasajeros caminaban el trayecto sabre la ribera. Ocho
millas adelante halldbase el Gltimo de los raudales nombra-
do El Toro. Este, a sélo veintisiete millas del Lago de Nica-
ragud, era el menos dificultoso, salvo en el verano.

Ei Rfo San Juan tiene una anchura que varfa de 100 a
400 yardas y una prafundidad de 2 a 20 pies a lo largo de
sus 121 millas que van de su desagiie en San Juan de! Norte
a su embocadurg en el Lago de Nicoragua, Desemboca en
el Atléntico por diversos brazos que se desprenden de él a
unas veinte millas del océano, formando un delta que nutren
numerosos canios. El Colorado, su brazo mds importante,
acarreaba por 1o menos dos terceras portes del caudal de las
aguas que arrojaba al mar unas quince millas al Sur del
puerto. Desaforfunadamente, una casi infranqueable barra
en su entrada impedia que durante la mayor parte del ano
la posaran embarcociones de cierto porte, Por ello, la co-
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rriente que desembocaba en la bahfa de San Juan del Norte,
si bien llevaba sélo una tercera parte del volumen total del
agua del rfo, formaba el Gnico puerto utilizable como tal.
Aun cuando los vaporcitos podian navegarlo sin dificulted
duronte lo mds de! ofio, en su desembocadura habla una
barra que, estando la marea baja, doba Unicamente tres o
cuatro pies de profundidad. Los vapores se varaban allf
con frecuencia y tenfan que ser remolcados por ofros.

El Director logré llegar hasta la desembocadura del
Machuca, o sea su extremo oriental, pero el Orus se embancd
tratando de entrar por el Colorado. Después de varios inten-
tos logrd franquear la barra y Ilegar al raudal de Machuco.
Los dos vapores se quedaron alli por més de un mes espe-
rando la llegada de un ingeniero que debia volar algunas
de las grondes rocos det raudal.  En Noviembre de 1850 rea-
nudareon el intento de pasarlo. El Directar lo consiguid, pero
el Orus se estrelld contra las rocas de la entrada y se hizo
afiicos.  El raudal de E! Castillo presentaba aGn mayores di-
ficultades. La tripulacién del Director lo llevé a la sirga
lamarrando cables a los &rboles de las orillas) y asi, pulgada
a pulgada, pudieron pasarlo sobre las rocas. El Director llegd
ol logo o finales de Noviembre o a principios de Diciembre.
Inmediataments entré en servicio Hevando a los pasajeros
que procedentes de San Francisco —via El Realejo— llego-
ban @ Granada para de alli buscar la salida al Atléntico por
la via dal Rio Son Juan. 7).

7| Froubel, Sevar Yeors Trovel, Pégs. 22 - 23; Peter F. Stout, Nicoragua: Past, Present
and Fotures . - . [Filadelfia: John E. Patter, 1859, Pégs. 21 « 22; Squier, Nitarapuu,
1:27, 80,106-13, U. S., Raport of the Isthmion ond Canal Commlisslen, p. 108,
Ch.Ids, Rapont of th Survey, Péga. 30 - 40; Comeo del istmo da Nicarogua, 23 de
Octubra do 1850; Pleayuns, 14 de Engro de 1851; de Bulmon a Benneft, 25 de
Agosto de 1858, Gran Brotafia, Public Record Office, Londres, Foreign Offics,
correspondencia conwlar con la Oficing Britdnics da Asuntos Exteciores, s informes
de los comandantes Navales briténicos ol almirantazgo, FO 53 (Mesquito) Carrete
10, Val. 25, Bancroft Librery; Jotuph N. Allen, Diaries, 1850- 51, Bancrolt
Library.
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A su regreso de Inglaterra Vanderbilt resolvié ir a Ni-
caragua a inspeccionar los trabajos de Ia ruta. De los mis-
mos astilleros de Simonson habia salido en Agosto el nueve
vapor Prometheus. Tenia fres puentes y porte de 1.207 to-
neladas. Este fue quizd el primer vapor propiedad de un
solo hombre, (8], Vanderbilt lo pagé al contado porque, dijo,
queria llevarlo como duefio absoluto. (9).

El Prometheus zarpé el 26 de Diciembre de 1850 en su
viaje inicial para San Juan del Norte, haciendo el recorrido
en doce dias —los que en realidad fueron diez dias y doce
horas de navegacién continua— con lo cual senté una plus-
marca de velocidad. Vanderbilt siguié al interior del pals
en donde estuvo dos meses ocupado en reconocer la ruta y
en hacer los arreglos pertinentes para inaugurarla., Regresé
a Nueva York en Febrero de 1851, e hizo saber que los in-
genieros habian terminado los estudios topogréficos preli-
minares, y que, habiéndolos visto él, volvia convencido de
gue con energia y espiritu emprendedor bien podria cons.
truirse el canal. Anuncié al piblico que en Junio abriria
la ruta. (i9},

Mientras esperaba que doblando el Cabo de Hornos
llegaran otros vapores ai Pacifico para inaugurar ese derro-
tero, el Prometheus hizo viajes en el invierno y la primavera
de Nueva York a San Juan del Norte y a Colén. El Inde-
pendenca, construido para Vanderbilt por William H, Brown,
zarpé de Nueva York el 13 de Enero de 1851 rumbo a San
Francisco, via Cabo de Hornos. El Pacific, vapor comprado
a la United States Mail Steamship Company, y que hacia la
travesia entre Nueva Orleans y Coldn, pasé al Pacifico en
Marzo. El nuevo vaporcito Sir Henry Bulwer, especialmente
construido en los astilleros de Harlan and Hollingsworth para
navegar el San Juan, zarpd hacia allé a enlazar con el

i8] Komble, The Panama Rouls, p. 243.
(9] The Vanderbilt Family, Baneroft Library.

110} N. Y. Herald, 27 da Diclembre de 1850; Joseph N. Allen, Diarles, 1650 - 51,
Bancroft Library; N. Y. Herald, & do Marzo de 1851.
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Director en el raudal de El Castillo, y ya para Julio estaba en
servicio la ruta.

En los periédicos neoyorkinos aparecid entonces un
avise que decia: *Nueva e Independiente Linea Naviern de
Vanderbilt, via Nicorngua™. €| Prometheus zarparia el 14 de
Julio de 1851 directamente a San Juan de] Norte a fin de
enlazar en Nicaragua con el nuevo y elegante Pacific, expli-
coba el mismo aviso. Informaba ademds a los futuros via-
jeros que el Prometheus llegaria hasta Colén, para que asf pu-
dieran optar por la ruta de Nicaragua o Panamd. En San
Francisco anunciaren los periddicos que el Pacific saldric el 14
de Julio hacia San Juan de| Sur y Panamé, a fin de que los
posajeros pudieran escoger entre Nicaragua y Panamé. Haos-
ta que el negocio a través de Nicaragua fuera cosa segura,
la compafia no se arriesgaria a hacer salir vacio a ninguno
de sus vapores. (1)

El Prometheus zarpé de Nueva York el 14 de Julio de
1851 llevando al Comodoro Vanderbilt que iba a Nicaragua
a dirigir la apertura de la ruta a California. Cerca de 100
posaieros hobian resuelto ser los primeros en estrenar la Linea
de Vanderbilt. En diez dias llegaron a la bahia de San Juan
del Norte; al fondo dormitaba bajo el sol el puerto de
Greytown lilamado asf entonces por los ingleses. Frente a la
casa mas grande, techada de pajas, flotaba la bandera del
rey mosco. A lo largo de la costa velanse muchos bongos,
los que hasta muy poco antes constitufan el Unico medio de
transporte por el rio y el laga. Un large y angosto espolén
de arena, que desde la margen meridional del San Juan
entraba en el mar, daba forma a la bahia, dejando sélo una
estrecha entrada para los vapores, Directamente en frente
de las casas del puerto, en la punta del espolén llamada
Punta de Castilla, y también Punta Arenas, la Compaiiia del
Canal habia construido casas para sus trabajadores y bode-
gos para el carbén de los vapores.

{11) N. Y. Herald, de Enero o Jullo de 1851; Altg, Jullo de 1851,
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A poco de haber llegado el Prometheus se le arrimé un
vaporeito con toldo en la cubierta superior; su misién era
transbordar a los pasajeros y remontar al rio con ellos. El
cuarto de mdaquinas, la caldera y el equipaie de los pasa-
jeros atestaban la cubierta inferior. Minutos antes de las
siete de la mafiona de! 24 de Julio todo mundo se hallaba
a bordo de! Sir Henry Bulwer que despegd del Prometheus
para remontar por primera vez el San Juan con pasajeros.
Momentos después el piloto lo embancd en el arenal de un
cofo. La mayoria de los pasajeros, excitados por el loable
deseo de comenzar el cruce, se lanzaron al agua en un in-
tento de alzario en vilo para desatollarlo. Cuando después
de tres fatigosas horas estaban ya a punto de darse por
vencidos, se aparecid con su gente el capitén de un barco
de guerra britdnico surto en la bahia, y enfonces tedos jun-
tos lograron zafarle.

La entrada ol rio ofrecié a los viajeros un panorama
muy distinto de lo que habian visto en los monétonos dias de
mar. Carrizales y variedad de altas hierbas tapiaban por
millas y millas sus mdrgenes, y numerosas isletas guarnecian
sus aguas. Habia partes en que las isletas estrechaban de tal
modo a! rio que lo convertian en una rdpida corriente; mas
alla se explayaba en anchos y serenos tablazos de aparente
gran profundidad pero que viéndolo bien era genera'mente
muy poca, salve en el medio. las margenes del Colorado
eran mdés altas, allf no se vefan isletas, sélo densos muros de
selva tropical que se encumbraban emparedéndolo. Trechos
habia en que el vaporcite pasaba bajo largos chirriones cun-
didos de encendidas y fragantes flores. Pdjaros de esplén-
dido plumaje repesoban en sus frescos nichos de verdor; los
monos daban chillidos y hacian piruetas en las ramas de los
arboles, y gran variedad de culebras enroscadas en las ramas
atisbaban a los vigjeros. De rato en rato se oia el disparo
de un rifle hecho por algin pasajero que probaba su punteria
sobre lagartos que de las orillas se escurrfon al aguo; eso
era lo Unico que movia de su letargo a la naturaleza. La be-

58

COLECCION CULTURAL Digitalizado por: E[\LR]%E AB(C)L|AI\£O§

www.enriquebolanos.org



lleza de este parafso tropice! embelesaba a los pasajeros,
aun cuando se quejaban de lus molestias de) viaje.

Al obscureccr atrocd el vaporcito a la ribera para pasar
alli l[a noche. No hobiendo a bordo comodidades para dor-
mir, las sefioras ocupdron e! cuarto llamado camarote, semi-
llero de maletas y badles, y lcs hombres tanteando los ta-
blones menos durcs de cublerta se echaron en ellos. Nadie
protestd cuando al romper el primer albor el capitdn solté
amarras. Temprano de la maicna ¢! vaporeito pasé o boca
de! Sarapiqul, a unas setenta millas de! Atléntico. Este rio,
el mayor tributario del San Juan, arranca de ia base del
ve'cdn Cartogo, en Costa Rica; los costarricenses lo han uti-
lizado desde antaio como una de sus principales vias de co-
municacién con .a cos*a atidatica. Heras después el rio se
habia estrechado mucho y de sus mérgenes se alzaban ce-
rros de hasta dos mii pies de altura. Pasaron los viajeros la
cenfluencia de! rio San Carics y llegaron al primer obstaculo
serio del trayecto, el raudal de Machuca. El vaporcito, en
sy primer envién, para pasario, exca''é en las rocas y la co-
rriente lo devolvié al agua. Después de varios enviones in-
fructuosos, e Comodore Vanderbiit, ante la consternacién de
todos, comprimié la vélvula de seguridad y a todo vapor lo
.anzb sobre ias pefos. E; barco crugid y rechind, pero ras-
pando las rcces logrd saitar al otro lado entre vitores de los
pasaijeros,

Se cnsanchd un poco mds el rio y el vaporcito navegd
divinamente hasta que entrada la tarde surgiéd a la vista el
imponente cer:o de E] Castillo. En su escarpada cima duer-
men desde 1730 ias ruinas de esa fortaleza espaficla. A sus
pies yacia \a plotaforma que penetraba en el agua. En efla
habia en ticmpos coloniales una bateria de conones; ahera
56!0 se veloa varios cosuchas de cofas, acuartelamiento de
una peauena guarnicion que el gobierne de Nicaragua man-
tenia alli como simbolo de dominio y también pera ayudar
a las embarcaciones d salvar el raudal de El Castillo, el més
dspero obstaculo opuesto a la navegacién. Vanderbilt es-
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taba resuelto a pasarlo, aun cuando el capitén del vaporcito
advirtiera que tode intento seria indtil. Llevados que fueron
a tierra pasajeros y equipaie, lo ataron con cobles y cadenas
a los arboles de la orilla, y osi, a la sirga, hicieron el impulso.
El barquito traté de franquear el raudal. Y una, dos, y tres
veces probé a saltar sobre las rocas, pero la corriente lo hizo
retroceder, hasta que ol fin, tras de bandazos y porrazos,
quedé varado en un banco de arena, corriente abajo. Desde
las cuatro de la tarde a las diez de la noche Vanderbilt, con
tozuda intrepidez, se empefié en lucha contra la fuerza del
raudal que parecia invencible. los pasajeros, entre tanto,
buscaron el abrigo de los arboles coposos para pasar la
noche.

En la mafana Vanderbilt y los pasajeros caminaron por
la orilla del ric las trescientas yardas del raudal para em-
barcarse en bongos y seguir remontando el rio. Todo el dia
los bogas palanquearon esos pesados botes contra la fuerte
corriente mientras lag lluvia caia a céntaros empapdndolos a
todos. Después de pasar el raudal de El Toro abordaron el
Director, y al caer la tarde rebasaron el puertecito de San
Carlos, en el Lago de Nicaragua. Desde el dia en que los
ingleses ocuparon San Juan del Norte, Nicaragua empezé a
recaudar sus derechos de aduana en este triste lugar de vein-
te o treinta casitas. Al fondo, sobre una loma, se asentaba
el deteriorado fuerte de San Carlos que antiguamente do-
minaba la entrada al lago. Ante los viajeros se extendia la
superficie del lago punteada por Jos picos voleénicos de Orosi,
Madera y Ometepe azulados por la calina y por las nubes.
A la izquierda bajaba la corriente del Rio Frio desde las tie-
rras de los indios guatusos que en aquellos dias se oponian
a que genfe exirafa entrara en sus boscosos dominios. Los
viajeros habian pasado tres dios y dos noches navegando las
121 millas del rio. Ahora frente a ellos aparecian 56 millas
de agua que hay entre San Carlos y La Virgen. Y de alli sélo

restaban 12 millas por tierra a San Juan del Sur.
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Al igual que el Sir Henry Bulwer, el Director no tenfa
camarotes. Asf que, siendo la travesfa una larga noche hasta
lo Virgen, las sefioras improvisaron biombos con las sébanas

~ que llevaban, y los hombres se acomodaron de cualquier mo-
do en la cubierta. Toda la noche los azoté el oleaje; muchos
se marearon y otros sufrieron remojones, frio y cansancio. Al
"clarear el dia todos suspiraron de alivio al ver la ansiada
costa en frente. El vapor anclé a un cuarto de milla por-
que el poco fondo del lago era alli duro y arenoso. El
fuerte viento que encabritaba las olas de la reventazén im-
pedia la llegada de bongos al vapor a desembarcar a los
pasajeros. Tres horas después pudo el Director bajar un pe-
quefio bote que sélo pedia llevar a unos pocos pasajeros
hasta cierta distancia de la playa en donde se montaban en
hombros de mozos parg no mojarse los pies. Mas a pesar
de esta precaucién, algunos, perdiendo el equilibrio, sufrie-
ron sendos chapuzones en el lago.

Debido o la total insuficiencia de los seis hoteluchos de
La Virgen, la mayoria alquilé mulas o camind las cuatro millas
que hay hasta Rivas, ciudad de unos diez mil habitantes, para
esperar alll la llegada del vapor a San Juan del Sur. El Pacific,
gue arribd de San Francisco a San Juan del Sur dos dias des-
pués —29 de Julio— desembarcé a 150 de sus 425 pasa-
jeros y siguié hasta Panamé. Los que iban a San Francisco
se quedaron en Rivas hasta ¢! 12 de Agosto, hospedados en
el hotel de un inglés ex-capitén de dragones; ese dia vol-
vieron a alquilar mulas, esta vez a razén de $ 5y $ 7 déla-
res por el vigje de doce millas a San Juan del Sur. Alli se
quedaron tres dias mds esperando que el Pacific volviera de
Ponamd. Las noches se los pasaban apretujados bajo el
Unico techo que habia disponible en el puerto. El 16 de
Agosto el Pacific pasé por entre los dos altos cerros que ata-
layan la bahia y fondeé a tres cuartos de milla de la playa.
A eso de los seis de la tarde, con sus nuevos pasajeros a
bordo, levé anclas y zarpd rumbo a San Francisco. Habiendo
hecho escala el 17 de Agosto en El Realejo y el 21 en Aca-
pulco, el Pacific entré en San Francisco a las dos de la ma-
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drugada del 30 de Agosto de 1851 con 110 pasajeros. Asf
terminé el primer vigje de la Linea de Vanderbilt o California
por la ruta de Nicaragua. El vigje entero, desde Nueva
York, habia durado cuarenta y cinco dias divididos asi: diez
en el Atlantico, veinte en el istmo, y quince en el Pacifico.
Uno de los pasajeros describié de la siguiente manera el vigje
desde San Juan del Sur a bordo del Pacific. Aunque con tin-
tes de dureza, pinta un gréfico cuadro de la vida o bordo del
vapor:

“El alojamiento, o mds bien su ausencia, no puede
describirse con paiabras. Yo he cruzado seis veces el
Pacifico, pero nunca antes vi cosa igual en ninguna
otra parte. Algunos pasajeros pagaron $ 200 y $ 250
délares. A los tres dias ya no habiu papas; nada de
pan fresco; las galletas que nos daban eran viejas,
podridas y de tal manera engusanadas que todos los
dias habia que meterlas en la estufa para sacarles y
mataries esos bichos; el pescado hedia; las naranjas,
en vez de llevarias a la mesa se vendian en e} bar a
12'2 centavos; el agua gaseosa costaba cincuenta
centavos el vaso . .. En Acapulco no se hizo provisién
de carne porque a bordo quedaban todavia unas
cuantas reses agonizantes cuya muerte natural la
anticipaba el matarife uno o dos dias solamente. Ocho
docenas de gallinas era la provisién origina! del barco,
y cuando ya estdbamos a tres dias de este puerto (San
Francisco! llegaron las cosas al extreme; sélo o dicha
de que un pasajero llevara a bordo tres docenas de
pollos para venderlos en San Francisco nos saivd de
morir de hambre™, {'2),

12) Alla, 3 da Seotiembro de 1651. Hoy varlos descriocloncs conacidos referentes
a uita prmer viole. Vor of N. Y. Herald del 14 da Anos'o de 1851; Alla, 31
de Agosto, 1, 2 y 3 da Sueatvmbra de 1851 S*ast Nicorogua, Pégs. 19 - 32,
Para descr.oc enes dal tioy d-1 ‘ago vanse Seven Years Travels, Pégs. 19 - 27,
de Froeoe'; Nlcoregue, de Squicr. 1:76-117; Jotoch N. Allen, Digries, 1850 - 51,
Bancroft Lbrery; U. 5., Report of the hithmien Conol Commlsstan, p. 108; Childs,
Repart of the Survey, Pdg:. 30 - 40, 101.
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Los pasajeros que yendo de San Francisco a Nueva York
desembarcaban del Pacific en San Juan del Sur, haclan el
vigje mas rapido que los que salian de Nueva York para San
Francisco. Los 150 pioneros encontraron suficientes mulas
en San Juan del Sur para hacer el viaje de dece millas a La
Virgen. La compafiia de Vanderbiit habfa terminado e! ca-
mino que pasaba por entre lomas y cruzaba riachuelos.
Fuera de unos cuantos barriales de las primeras cuatro millas,
el camino era por lo general parejo y seco. Un hombre
emprendedor habia construido a mitad de! comino una pe-
quefia casa en donde muchos viajeros desmontaban para
descansar y comprar frutas. Debido a que el Directer no
habia llegado a La Virgen, la mayorfa de los pasajeros se
fueron a Rivas en donde aguardaron tres dias. El lo. de
Agosto llegé el Director y lo abordaron para cruzar el lago
y seguir luego rio abojo hasta el raudal de El Toro; eso les
llevé veintiuna horas. Aqui temaron bengos y siguieron ba-
lando el rio hasta el raudal de Machuca en donde le esperaba
el Sir Henry Bulwer. Diez horas después atracaban al cos-
tado del Prometheus; todo esto en tan sélo cinco dias y
treinta y cuatro horas y media ~——de viaje estrictamente di-
cho—desde el Pacifico. A la maiana siguiente el Prometheus
zarpé de San Juan del Norte para Nueva York a donde arribé
el 12 de Agosto o las 11 de la noche, habiendo durado el
vigje desde Son Francisco veintinueve dias y cinco horas. (13),

la apertura de la ruta del trdnsito a través de Nicara-
gua era séio la primera etopa del plan de Vanderbilt. Y
habia logrado hacer esto creando dos organismos separa-
dos. La linea de Vanderbilt, por intermedio de sus agentes,
conseguia pasajeros y manejaba los vapores ocednicos que
llevaban pasajeros de Nueva York y San Francisco al istmo
nicaragliense. Después de pagar los gastos y deducir la co-
misién entregoba las utilidades netas a los propietarios de
los vapores. Con arreglo a la concesién obtenida por la
American Atlantic and Pacific Ship Canal Company,

113] N. Y. Horold, 14 deo Agos*o du 1851; Froebe!, Seven Yeors Travol, Pégs 106 - 109
Stout, Nicorague, Pdgs. 159 - 40.
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Vanderbilt cred otro organismo independiente para trans.
portar pasajeros o través de Nicoragua. En Agosto de 1851,
la compafifa dividid su trabajo de construir el canai y de
transportar pasajeros incorporando la Compaiila Accesoria
del Trénsito a fin de que ésta se hiciera cargo del transporte
de pasajeros a través de Nicaragua. Esta compaidiia no tenfa
participacidon econémica en ninguno de los vapores. Antes
de la salida de éstos entregaba boletos de trénsito para cruzar
Nicaragua a los agentes de la compaiia que Vanderbilt te-
nfa en Nueva York y San Francisco. Uno o dos dias después
de que los vapores habfan zarpado los ogentes pagaban
$ 35 délares por cada uno de los boletos vendidos, y devol-
vian los que habian quedado sin venderse. En 1850 - 51
la Compafifa Accesoria del Trénsito transportaba a través
del istmo por $ 40 délares a quienquiera que arribara a las
costas de Nicaragua. El Brother Jonathan hizo por cuenta
de Edward Mills varios viajes de Nueva York a San Juan del
Norte; lo mismo hicieron desde Nueva Oreans los vapores
independientes México y Alabama. Muchos barcos de vela
llevaron y trajeron numerosos vidjeros a puertos nicara-
glenses del Atlantico y de! Pacifico. Esta politica indulgente
rigié hasta en Enero de 1852; a partir de entonces la Linea
de Vanderbilt précticamente monopolizé la ruta de Nica-
ragua. (14),

Las compafifas navieras que explotoban la ruta de
Panamé vieron el rotundo éxifo de Vanderbilt. En Enero de
1851 la Pacific Mail Steamship Company y la United States
Mail Steamship Company, que acababan de dejar de com-
petir conviniendo en limitar sus operaciones a las costas
{stmicas del Pacifico y del Afléntico, respecfivamente, acor-
daron también promover la venta de boletos para el vigje
completo y hacer igual cosa con el acarreo de carga. Huelga

(14] Briggs v. Vanderbllt ond Drew, 19 Barbour [Nueva Yorkl, 222 (TB55), Quimby
v. Vemderbllt, 17 Smith (Nuava York], 306 (1358); periédicos de Nueva York,
Nyeva Orleans y Son Francisco, de 1851; Alto, 10. de Enaro de 1852; Nikaragua,
Tratados, otc. Convenio Celebrads en la Cludad de Grenada . . . Estebleclends
vna “Compafilo Actesoria dsl Trénsite™ [Granado: imprenta del Orden, 1852}
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decir que en el acto aunaron sus esfuerzos tendientes o desa-
lentar a los vigjeros que se inclinaban por la ruta de Nica-
ragua. Cuando los avisos publicados en el Alta California
destinados a disuadir a la gente a viajar en e Pacific no
consiguieron hacerse oir, la Pacific Mail fleté al absoleto
Saroh Sands para zarpar a! dia siguiente, reduciendo el pre-
cio a $ 100 délares con camarote y a $ 60 en tercera clase
para competir asf con los precios reducidos de la Linea de
Vanderbilt. Semanas antes de que el nuevo Golden Gate
de ia Pacific Mail zarparo de Nueva York con destino a Pa-
namé por la via del Cabo de Hornos, en los periédicos estu-
vieron saliendo deta!lados descripciones de las excelencias
y &l confort del barco. Las compaiias Mail, rivales de la
linea de Vanderbilt, publicaron también lorgos articulos
enumerando los inconvenientes de la ruta nicaragiense. El
siguiente editorial de! Panama Star, aparecido en Octubre de
1851, es un escrito tipico de los esfuerzos haechos para desa-
lentar a fos vigjeros:

"Tenemos muy fundadas rozones para creer que de
aqui a seis semanas todo eso habrd terminado, y que
los viajeros que van a Califernia o que vienen de allé
preferirén log servicios confortables, las facilidades, la
seguridad y lo econdmico de la ruta de Panamé, y no.
—por querer ahorrarse un par de dias en un viaje de .
més de cinco mil millas— correrse el riesgo de morir:
de hambre, quedarse sin un centavo, o muy probable--
mente perder quince dias, afrontar en un rancho de:
cafios y de palmas un sitio de gente enemiga del que’
para poder escapar uno tendria que abrirse paso por.
entre una horda de semibéarbaros para quienes noda.
significa hundirle a uno treinta y cinco bayonetas, por!
no decir nada de tener que sufrir horribles mutilacio-
nes para acabar con la vida de un ser humano... "', '3},

{15) Stor [Panomdé), 3 de Cowbre de 1B51; Wright, San Fronclsco's Ocean Trede,
Pogs. 31 - 33; Kerrble, The Penama Route, Pags. 38 +52; Emcst Al Wiltsce,
Gold Rush Slcamers of the Paclfic 'Son Francico: The Grobhom Pross, 1938},
Pags. 55 - 58, Alte, 7 do Julio du 1851,
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Si bien las auténticas condiciones de la ruta nicara-
giense nunca fueron pero ni porecidos a tan descabellado
cuadro descnphvo, la verdad es que e} fin de la estacidn
lluviosa causé muchas inconveniencias. En Octubre, por
efemplo, los pasajeros llegados de San Francisco en el North
Star se encontraron en San Juan del Sur con que todas las
mulas habian sido despachadas a La Virgen a traer a los
que iban en viaje a San Francisco. Obligados a tener que
caminar bajo un torrencial aguacero, se hundian en lodo més
arriba de las rodillas, y hasta las mulas que venian con los
viajeros de Nueva York se enfangaban hasta la cincha. Tras
una espera de cinco dias en Rivas, supieron que el vaporcito
fluvial se habia descalabrado en un raudal. Y habiendo te-
nido ellos que llegar en bongos a San Juan del Norte, se
encontraron con que el Daniel Webster era ido ya. El agente
de la companfa les prometié embarcarios en el Brother
Jonathan, pero al llegar éste su capitdn se negd a aceptarles
su boleto y les obligé a pagar $ 100 délares por pasaje con
comarote y $ 80 en tercera clase hasta Nueva York. Para
colmo de males el vapor iba ya hasta los topes y sin sufi-
cientes provisiones para el viaje, Once de esos pasajeros
describieron al vapor como "una pestilencia ambulante, cuyo
pétrido esqueleto venia salpicado de cadéveres y agonizan-
tes, y sélo nos salvamos para quedar como monumentos
vivientes de la piedad de Dios, y poder relatar la odisea del
vigje"'. En Nueva York fueron a reclamar a la oficina de
Vanderbilt con el objeto de conseguir la devolucién del di-
nero, pero no recuperaron mas que los $ 40 délares pagados
por cruzar el istmo. (16},

Por més esfuerzos que hacian para desalentarlos, y a
pesar de las incomodidades que los vigjeros tenian que sufrir
a través de Nicaragua, mds y més buscadores de oro seguian
embarcéndose en los vapores de Vanderbilt. Para satisfacer
la demanda la compaiia aumenté el nimero de sus vapores.
A fines de 1851 contaba con el Prometheus y el nuevo Daniel

[14] N. Y. Herald, 1o. de Dicermbre de 1851.
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Webster en el Atlantico, y con el Independence, el Pacific y el
North America, més los pequefios vapores alquilados Gold
Hunter y Seabird, en el Pacifico. De éstos el Comodoro
Vanderbilt era duefio del Prometheus y el Daniel Webster, y
tenia la mitad en el Pacific y en el North America; R. y G. L.
Schuyler habian dado dinero con hipoteca sobre el Indepen-
dence. La Compaiia Accesoria del Transito llevd el nuevo
Central America, de 375 toneladas, al Lago de Nicaragua, y
en Punta de Castilla habla cperarios ocupados en ensamblar
nuevos vaporcitos de rio, (17,

[17] Briggs v. Vanderbilt and Drew, 19 Barbour {Nueva York), 222 [1855); Quimby v.
Vanderbilt, 17 Smith (Nuowa York), 306 {1858); N. Y. Herald, 2 de Diciembre
de 1851.
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lLos banqueros de Londres
niegon dinero

Siendo como era un buen negocio la ruta del trénsito
a través de Nicaragua, Vanderbilt volvié su atencién al gran-
dioso proyecto de la construccidn del canal. Los esfudios del
Coronel Childs avanzaban a paso de caravana, pero cuando
al 9 de marzo de 1852 presentd por fin su informe, las es-
peranzas renacieron. Decia Childs que la obra era perfec-
tamente factible si se seguia el curso def Rio San Juan y se
cruzaba en seguida e! lago paru después cortar el istmo de
Rivas hasta la bahia de Brito, un poco al Norte de San Juan
del Sur. Caleulaba el ingeniero-militar que un canal con 17
pies de profundidad, 50 de anchura en el fondoy 118 en a
superficie podria quedar terminado en seis afios a un costo
de $ 31.538.319 délares. E! Gnico inconveniente, agregaba
el informe, era que la capacidad del canal no permitiria el
paso de los mds grandes barcos de pasajeros y de guerra,
los que requeririan una profundidad de veinticinco  treinta
pies, y esto no llenaba las condiciones del contrato canalero
suscrito con el gobierno de Nicaragua, el cual contrato esti-
pulaba fa construccién de un canal fo suficientementa grande
para permitir el paso de buques de todo porte. Childs reco-
nocia el problema, pero argumentaba en su informe que co-
mo entre los puertos del Atléntico y del Pacifico de Estados
Unidos no traficaban barcos que calasen mds de diecisiete
pies, la desmedida proporcidn en que tendria que subir &l cos-
to de un canal més profundo seria una inversién extrava-
gante de los fondos de la compadia naviera y que, después
de fodo, el comercio no exigia una obra de semejante mag-
nitud, (18},

A solicitud de la American Atlantic and Pacific Ship
Canal Company, el Presidenfe Millard Fillmore presentd el
informe de Childs al Cuerpo de Ingenieros Topegréficos de

{18) Chllds, Report of the Survey, passim; L. 5., Report of the (sthmien Conal
Commission, Pégs. 111 +-113; N. Y. Hergld, 3 de Diclembra de 1852,
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Estados Unidos para que lo estudiara y diera su opinién. Ei
29 de Marzo de 1852 ese organismo aprobd, con ciertos cam-
bios y modificaciones, la practicabilidad del proyecto. (19,

Tan pronto como la noticia se hizo piblica, en la Bolsa
de Valores de Nueva York comenzé la especulacién comer-
cial de los “‘derechos canaleros' de la American Atlantic and
Pacific Canal Ship Company. Al principio esta compahia
habia emitido 192 acciones preferentes con valor de $ 2.000
délares cada una para cubrir los primeros gastos. Cada una
de estas acciones preferentes habia sido subdividida en 200
acciones ordinarias de la Compaiiia Accesoria del Trénsito
cuya capitalizacién nominal se fijé en 40.000 acciones. Los
"derechos canaleros’ no subdivididos se vendieron primero
a $ 800 délares aproximadamente, y para fines de Marzo
habian subido a $ 3.600. En medio de ese optimismo ge-
neral, las acciones de la Compafia Accesoria del Trénsito
subieron de $ 20 a $ 50 délares; de esta manera fue que los
primeros accionistas de la Canal Company vieron aumentado
de $ 2.000 a $ 3.000 délares el valor de sus titulos. (20),

A principios del verano de 1852, cuando el interés por
el canal subia de punto en Estados Unidos, Vanderbilt en-
vié a Londres al Corone! Childs con una comisién a presen-
tar su informe a los ingenieros y capitalistas ingleses. A
solicitud de Abbot Lawrence, Ministro de Estados Unidos en
Londres, Lord Malmesbury encargd ol Teniente Corone!
Edward Aldrich, del Cuerpo de Ingenieros Realss, y a Mr.
James Walker, ingeniero civil de renombre, analizar el in-
forme. El 16 de Julio estos sefiores presentaron su estudio
reconociendo la practicabilidad del proyecto de Childs; pero
expresaron su inconformidad con la dimensién que planeaba
ddrsele al canal, y sugerian se le diesen veinte pies de pro-
fundidad, pues que eso, argumentaban, seria més indicado
para el comercio. 21),

{191 U. &, Report of the [sthmian Canal Commission, p. 113.
[20) lone, Commodore Vonderbilt, p. 99.

{21} U. 5., Report of the lsthmion Conal Commisslon, p. 48; N. Y. Merald 3 da
Diciembre da 1852,
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Los comisionados entonces, justamente alentados, visi-
taron o los capitalistas londinenses quienes, por primera vez,
consideraran que el proyecto estaba ya en una etapa tan
avanzada que merecia su atencidn. Y asi fue que en Agosto
la casa bancaria Baring Brothers comunicé a la Canal Com-
pany las conclusiones de su estudio. Para desconsuelo de,
esa compaffa, los capitalistas rehusaban financiar la obra.
Si bien reconocian que el canal serfa de inmenso valor para
Estados Unidos, sus conclusiones se apoyaban en dos razones
fundamentales para demostrar que el proyectado canal na
serfa ventajoso para los inversionistas ingleses. La primera
razén era que un andlisis del estudio topogréfico sefialaba
a las claras que el tamafio limitado del canal impediria uti-
lizarlo @ casi dos tercios de los buques ingleses que viajaban
al Asia y a la costa occidental de Estados Unidos, y ese era
precisamente el Unico tréfico naviero que sirviéndose del ca-
nal beneficiaria a Europa. Los céleulos indicaban también
que poco o nada del comercio europeo con el Oriente cruzarta
el canal, como que la distancia por la via del Cabo de Buena
Esperanza era de unas 1.500 millas menor que por el pro-
yectado canal. Y encima de eso estoba el hecho de que el
propuesto aito peaje de $ 3 ddlares por tonelada que se co-
braria o los barcos que lo cruzaran resultaba elevadisimo,
pues un buque de 1.000 toneladas tendrfa que pagar $ 3.000
délares, suma mayor al promedio de la utilidad que en sus
viajes dejaban los buques de ese porte. (22},

Y puesto que la inversién requerida para aumentar la
capacidad del canal adapféndolo al tamare de los bugques
mds grandes probablemente triplicaria su costo, haciéndolo
subir a unos $ 100.000.000 de délares, los capitalistas londi-
nenses no se atrevian siquiera a hacer una contrapropuesta.
Ante tan rotunda negativa, Vanderbilt y sus asociados juz-
garon que serfa absurdo emprender solos semejante obra.
Muerta pues toda esperanza de canal, las acciones de Ia
(22) U. 5. Report of the Isthmian Canal Commission, p. 48, E. G. Squier, The Staies

of Contral Amerleas . . . [Nueva York: Harper & Brothers, 1858}, Pdgs. 437 - 41;
N. Y. HeroM, 3 de Diciembre de 1852; Lane, Commoderg Vanderhilt, Pégs. 99-100.
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Atlantic and Pacific Ship Canal Company bajaron répida-
mente a $ BOO dblares y pronto desaparecieron del mercado.
Asi fue como el viejo suefio de un paso a la India a través
del istmo se retardé medio siglo mas. Vanderbilt entonces
concentrd su atencion en el lucrativo negocio del transporte
de posajeros o través de Nicaragua. 123),

{23} lona, Commodore Vanderbill, Pdgs. 99 - 100.
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Expansién de la ruta

En la primavera de 1852, cuande muchos californianos
regresaron cargados de oro o los estados de] Este de Estados
Unidos, se desbordd hacia el Qeste otra gran marejada de
buscadores de fortuna. A fin de satisfacer la creciente de-
manda de boletos, la linea naviera del Comodoro inauguré
en Febrero de ese afto un servicio de vapores que quincenal-
mente salian de Nueva York y de San Francisco. E! Prometheus
zarpd el cinco de Nueva York con 656 pasajeros y el veinte
le siguié e! Daniel Wehster con 538. Pero cuando todo pare-
cia ir viento en popa, la compaiia de Vanderbilt sufrié su
primer revés.

El North America partid de San Juan del Sur para
San Francisco el 23 de Febrero con 9C0 pasajeros, el nimero
mds grande jomds transportado por esa compaiia. A las
once de la ncche del quinte dia de navegacién, baje una
espiéndida luna y en un mar como de aceite, el capitén, por
una razén inexplicable, dejé que el barco encallara unas
sesenta millas al Sur de Acapulco. Ordené en el acto echar
méquina atrds; pero resultd lo contrario: el vapor arremetio
ofra vez y quedé mds firmemente embutido en un banco de
arena. El pandeménium que al principio reind entre los pa-
sajeros fue indescriptible hasta que la tripuiacién logré con-
vencerlos de que el barco no se hundiria; vuelta al fin la cal-
ma esperaron con ansiedad que amaneciera. Para el atar-
decer de! dia siguiente todos habian llegado a la playa en
los botes salvavidas. las autoridades mexicanas prestaron
ayuda requisando todas las bestias de las inmediaciones, y
para el 4 de Marzo ya habia salido el Gltimo de los pasajeros
en un viaje de tres dias por tierra para Acapulco. Huelga
decir que a muchos afecté la intemperie y la falta de provi-
siones; debido a ello sufrieron amargamente hasta que el
buque de vela Northern Light los llevd a San Francisco. (24).

{24] Alta, 15 dg Marzo ds 1852
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Lla pérdida del North America fue algo incomprensible.
Su capitdn lo embancd en una nitida noche de luna en aguas
serenfsimas y con la costa o simple visto. El sefior R. J.
Vanderwater, agente de la compania en San Francisco, pu-
blicd una nota explicando que un fendmeno de dptica, con
respecto a distancia, le hizo ver la costa mds lejena al Ca-
pitan Blethen; la compafiia de Vanderbilt, por lo visto, aceptd
la excusa, como que dejd en su puesto al capitdn. Y nunca
mds en su larga carrera Blethen tuvo otro percance, llegando
a ser practicamente el mejor de todos los capitanes de la costa
del Pacifico. {23)

A fin de reparar la pérdida del North America y man-
tener el servicio, Ja compania alquild en San Francisco al
New Orleans y al Menumental City para hacer los viajes o
Son Juan del Sur hasta que pudiera enviar nuevos vapores
por lo via del Cabo de Hornos,  Vanderbilt comprd el Lewis
a la desaparecida linea naviera New England Ocean
Steamship Company, y en Marzo lo envié a San Francisco.
En Abril le siguié e! Brother Jonathan después de haber sido
modemizade con mejores camarotes en primera y nuevos
alojumientos pora los pasajeres de tercera. Este vapor que
habia sido de Edward Mills y hacia Ja travesia Nueva York-
Colén, tenia cupo para 750 pasajeros. El Comodoro compré
también el Pioneer a Spofford, Tileston and Company, des-
pués de haber zarpado el vapor para el Pacifico. En el Atldn-
fico agregd &l nuevo vapor Nerthern Light pora viajes o San
Juan del Norte. Era producto de los astilleros de Jeremich
Simonson; tenia cupo para 250 en primera clase, 150 en se-
gunda y de 400 a 500 en tercera. (24}

Vanderbilt contaba ya con cinco vopores en ef Pacifico,
tres en el Atléntico y uno mds que pronto saldria de los as-
tilleros de Simonson. Y se propuso establecer un servicio fijo
entre Nueva Orleans y San Juan del Norte.  Hasta ese mo-
mento los pasajeros de Nueva Orleans dependian de los sa-

125 W.iltses, Gold Rush Steomers, p. 79.
128} N. Y. Herold, Morzo-Abril de 1852,
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lidas irregulares de tres o cuatro vapores y de numerosos ve-
leros que apravechaban el auge para entrar ellos también
en lafapisca. Con el propdsito de iniciar la travesia Vanderbilt
compré en Baltimiore el Pampero y quité ef Daniel Webster
de la ruta de Nueva York. E! Pampero partié el 10. de Julio
de 1852 para San Juan del Norte, comenzando asi sus vigjes
fijos de cada dos semanas desde Nueva Orleans. El valor del
boleto en primera erg de $ 300 ddlores, en segunda costaba
$ 250, y en tercera $ 180. Los anuncios de |os periddicos de
San Francisco decfan ahora: “COMPANIA DE VAPORES
VANDERBILT. PARA NUEVA YORK 'Y NUEVA ORLEANS, VIA
NICARAGUA. BOLETOS PARA VIAJE COMPLETO”. (771,

Al mismo tiempo que el Pampere zarpaba inaugurando
la ruta de Nueva Qrleans, el primero de los tres nueves va-
peres del Pacifico, es decir el Lewis, entraba en San Francisco
a reemplazar al desaparecido North America. Para la pri-
mavera &l nivel de la marejada de buscadores de oro habia
subido al tope, asi que el agente naviero en San Francisco
esperaba con ansiedad la llegada del Pioneer y del Brother
Jonathan. E! capitan del Pioneer, dandose cuenta de la falta
que hacla su barco, se apurd para hacerlo entrar en servicio
cuanto antes. Y hasta tanto liegd su afén que probablemen-
te ello fue causa de la calomidad que luego sucedid.

Trus de doblar el Cabo de Hornos se encontraba el
Pionner tomando carbén en la bahia de Talcahuano, Chile,
cuando un ventarrdn le hizo arrastrar las anclas y encallar
en una escollera. La averig le abrid una via de agua tan
grande que hosta llegar a Panaméa no dejaron de trabajar
ias bombas. No obstante lo cual su capitén resolvid Hevar-
selo asi hasta San Juan del Sur, en donde lo lien de pasa-
jeros para Son Francisco. Habiendo solido de Acopulco Io
maquina del Pioneer dejé de funcionar y el capitén descubrié
que yo no tenia carbén y que, ademds, a la hélice se¢ le ha-
bian desprendido dos aletas. En tan triste situacidn, sin hé-

127} Picoyune, 1B de Julic de 1B52,
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lice v sin carbdn, una mar gruesa comenzd a llenar de tanta
agua &l bareo que las bombas no doban abasto.  Para evitar
un naufragio, el capitan lo vard en la bahia de San Simén,
vnas 200 millas al Sur de San Francisco. Dichosamente, el
vapor Seabird, que iba para San Diego, se arriméd al Pioneer
y tomando o todos los pasajeros los Hevd a San Francisco. [28),

Con éste ya eran dos los vapores que perdia la Com-
pania de Vanderbilt, y ambos por culpa de sus capitanes.
Las compaiiios Mail se apresuraron g dar publicidad a esto
en los periédicos; mas ello no impidié que la gente siguiera
vigjando via Nicaragua. El Brother Jonathon llegé en Sep-
tiembre sin contratiempos y ocupd su pussto en el Pacifico;
Vanderbilt puso en el Atlantico su nueve vapor Star of the
Wes! valorads en $ 250.000 délares. Los vapores que en el
otofic zarparon de Nueva York llevaban con frecuencia mas
de 500 pasajercs. E! aumento del ndmero de emigrantes
elimind la necesidad de competir entre las rutos de Nicaro-
gua vy Panamd, v a fines del otofio los precios de todas las
lineas navieras subieron hasta muy cerca de $ 300 ddlares
en primera clase, $ 270 en segunda y $ 200 en tercera. En-
tonces Vonderbilt bajé o $ 150 délares el pasaje en tercero.
Aun cuando en 1851 sélo 1.931 pasajeros habian hecho el
vigje a California por la via de Nicaragua, contra 15.464 por
Panamé, para fines de 1852 las cifras revelaben que 10.563
habian preferido la via de Nicaragua, y 21.263 la de Pa-
nomd. Para diciembre de 1852 podia hacerse en veintitres
dias y medio el vigje de Son Froncisco a Nueva York, y la
consigna de "a la cabeza de cualguier otra linea™ era el
grito de guerra que la Compania de Vanderbilt ponia en sus
anuncios. Aunque su proy&cto de construir el canal habia
fracasado, el magnate naviero podia mirar con orgullo el
éxito de su ruta de transito a través de Nicaragua. (2%).

(28) Al 21 de Agosto de 1852,

(291 Alla, 23 de Diciembre de 1852; N. Y. Harald, 8 de Marzo, 14 de Mayo, 146 de
Junto, de 1852; Eri B. Hulbart and Williom W. Walker, “Land of Gold; An
H1-fated Jaurnay te California via Nicaraguo made by Eri B, Hufbert and Willlam
W. Wolker in 1852", Bancroft Librory; Apéndice B.

75

<OLECgioN uTTURAL Digitalizado por: ENRIQUE BOLANOS

NICARAGUA, C.A.
www.enriquebolanos.org




Cémo se viajaba en

aquellos vapores

Poca era la diferencia que habia entre los vapores de la
Compania de Vanderbift y los de la ruta de Panamd. En
efecto, aunque diferentes en algunos detalles, todos eran
de construccién muy semejante, Un vistazo a lo excelente
coleccion de dibujos de Erik Heyl titulada Early American
Steamers muestra a las claras tal similitud, Con excepcion
del puente de mando que se proyectaba un poco adefante
de la mitad del barco, la cubierta superior corrfa limpia-
mente de la proa o la popa. Las escaleras de atrés y de
adelante del puente de manda daban dacceso a los pisos de
abajo. Lo escalera mds cercana a la proa conducia al cas-
tillo de proa que alojoba a la tripulacién.  El prepic puente
de mando servia de alojamiento a los oficiales y también
de cuarto de navegacidn, y a veces daba cabida a un salén
de fumar para uso exclusive de los hombres, El comedor,
que era un estrecho salén a lo largo de dos terceras partes
del vapor, estaba bajo la cubierta superier. Claraboyas y
ventiladores dejaban pasar la luz y renovaban el aire del
comedor. los pasajeros de primera y de segunda se reunian
alli, no sélo para comer sino tombién parg leer, escribir cor-
tas y conversar, especialmente cuando el relente los obligaba
a abandonar la cubierta superior.

Las puertas en hileras de los costados del saldén condu-
cian a los camarotes de primera. Habia en cada uno de
éstos dos o cuatro literas mds una alacend encojinada en que
podia acomodarse a otro pasajera; Jos camarotes tenjon es-
pejo, lavamanos, botellas de agua y vasos, y también espa-
cio para las maletas, Estos camarotes eran alfombrados y
las literas tenian cortinillos que daban cierta privacidad al
ccupante, y por una claraboya los refrescaba la brisa ma-
tina. Los camarotes de segunda se diferenciabon solgmente
en que tenion hosta cincuents literas con cortinilas que las
separaban. Por otra parte, los pasajeros de segundg tenian
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iguales privilegios que los de primera; comian de lo mismo,
cunque a veces los hacian comer después de aquéllos. A
menudo daban a los pasajeros de primera y de segunda bo-
letos de color blanco o verde para que fueran at comedor en
orden alterno. Un dia iban primerc los de boleto blanco, y
otro los de boleto verde.

En la cuadra de los de tercera clase, ubicada debajo del
comedor y muy en lo profundag del vapor, iba la mayor parte
de los pasajeros. Ringleras de camastros [lenaban el recinfo
desde el piso al cielo raso, y olli los pasajeros vivian en al-
boroto y confusién sin visos de privacidad ni separacién de
sexos, Los camastros estaban colocados en hileras de tres en
fondo por tres de alto, y la distancia entre unp y ofro vecino
de arriba y abajo, era de dos pies. Los camastras no eran
mds que un pedazo de lona tesada entre marcos de madera
de seis pies de largo por dieciocho pulgadas de ancho, El
ocupante del camostro mds distante del pasillo tenia que
encaramarse o bajarse de él pasondo sobre dos personas.
Los pasajeros de tercera debian llevar su propia cobijay a
veces hasta sus cubiertos. A la hora de comer se alineaban
frente a la puerta de la cocina para lienar sus platos y tazas.
Muchos comian acostados en sus camastros o de pies en los

pasillos.

Los pasajeros para quienes la vida a bordo era mond-
tona aun en condiciones dptimas, buscaban la mejor manera
de matar el tiempo. Muchos iban pertrechados de montones
de periédicos y libros para pasdrsela leyendo, mientras que
otros tendian las velas de su fantasta llevada por fas volutas
de humo de sus cigarros. Nutridos grupos de bebedores de
cidra, cerveza, vino o cofiac —enfriades con hielo— se jun-
taban alrededor de! bar a discutir graves problemas de poli-
fica, o simplemente les daba por contarse cuentos. A veces
los aficionados a la- mdsica entretenian a los pasajeros con
melodias o canciones. Los tahures nunca faltaban con sus
naipes y ruletas en las mesas de comer, siempre que no hu-
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biera comensales, o bien se refugiaban en los camarofes
cuando el capitan del barco prohibia los juegos de azor en
publico.

La comida era el posatiempo favorito. Al sonor la
campanitla que la anunciaba, los pasajeros se lanzaban en
tropel a la mesa empujandose en las escaleras, La calidad
del condumic variaba con las estaciones de! ano y con &l
ndmero de pasajeros a bordo. Llevaban los vapores cierta
cantidad de reses, carneros, cabras, pollos y puercos vivos en
corrales y chiquercs que tenfan en cubierta, asi como también
peces, cangrejos y langostas en agua de mar. Se abastecian
ademés los barcos de frutos tropicales en el istmo; pero éstas
rara vez duraban tado el viaje. A los pasajeros de tercera
clase apenas si les daban a probar las carnes y vegetales
frescos. Consistia su dieta mds que todo de papas, pan, pes-
cado, puerco salado y café. Muchos posojeros se quejoban
del viaje, alegando que tres veces al dia se les daba galletas
y puerco engusanados; ésto para mencionar sélo dos de los
muchos reparos que hacian.

la mayor parte de las incomodidades sufridas a bordo
eran consecuencia de atestar de pasojeros el vapor, cosa que
fue la regla mds que la excepcién durante los primeros afos
de explotacién de las rutas. Muchos pasajeros de tercera
carecion hasta de un simple camastro en que dormir, al ex-
tremo de gue tenian que echarse sobre un rollo de cuerdas o
un toblén en la cubierta.  Asi las cosas, las condiciones sani-
tarias tenian por fuerza que ser calamitosas, y no fue rarg
la vez en que cuatro escusados sirvieran para mas de 300
pasajeros. En los dias térridos de verano el compartimiento
de tercera y hasta los camarotes de clases superiores eran
insufribles, de manera que por las noches podiase ver en el
comedeor y la cubierta superior un revoltijo de brazos y pier-
nas, en donde hombres, mujeres y nifies, tendidos en com-
pleta promiscuidad, colmaban el barco meciéndose unos en
hamacas colgadas de los aparejos o cualquier gancho y otros
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tumbados en las escaleras y .pasillos. El mareo era regla
universal a bordo, y con frecuencia los infelices que force-
jeaban por alcanzar la barandilla pasando por entre aquella
masa humana no llegaban ¢ tiempo . .. El limitada espacic
del vapor sblo permitia llevar agua potable, de suerte que el
bafo alli era cosa de otro mundo. En consecuencia, los pa-
sajeros se encontraban pronto viviendo en su propie jugo,
lo gue, por supuesio, ocurric més en tercera clase gue en las

- otras, En tales condiciones, cvalquiera que se enfermara
contagiaba a sus vecinos, y asi las epidemias de fiebre ama-
rilla y cdlera no eran raras. Huelga decir que la mayeria
de los pasajeros esperaba con ansiedad el final de aquellos
primeros viajes. (39,

130]  Oscar Lewis, Sea Routes to the Gold Fielde, the Migration by Water to Celifonle
In 1849 = 1832 |Nueva York: Alfred A. Knopf, 1949), Pags. 22 .37, Franklin
Langworthy, Scenery of the Ploins, . . . Travels in the Cltles, Mines, and Agricultural
Districts-Embriicing the Return by the Padfic Qceon and Central Amerlca, in the
Yegry 1830, '52 ond "53 {Ogdensbyrgh: Hitchcock & Tillotson, 1855}, Pags. 251-54; .
E. 5. Capron, History of Celifornia, . . . with a Journal of the Voyaoge from New
York, vin Nicoragua, te San Francisco, ond Bock, via Panema [Boston: Johm P,

© Jewatt & Co., 1854), Pdgs. 247 - 4B; Kemble, The Panoma Routs, Pégs, 12) - 23;
Alexander Holinski, Lo Collfornic et Lss Routes Interscéoniquas (Bruxeliss. A.
Labroug et Compagnie, 1853), Pdgs. 250.51; Fish Fomily Papers, Boncroft
Library; John Chorles Duchow, The Duchow Journal; o Veyogs from Bosten o
Cafifornia, 1852 (Mcllette Dean, 1959], passim.
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