
CAPitULO 7

La Central Ameri«1n Transit Company

Reábrese la ruta

Después de haberse malogrado los contratos para llevar
el correo siguieron dos años de infructuosas negociaciones.
Monsieur Félix Belly reapareció en escena, como también una
compañía francesa rival yel representante de la British Hause
of Croskey con un plan para llevar y traer de Australia el CO~

rreo de! Reino Unido cruzando Nicaragua. Pero nada de eso
se hizo realidad. la American Atlanticand Padfic Shíp Canal
Company seguía en la brega a pesar de sus numerosos reve·
ses. Tro's de fallarle tres diferentes contratos, sus directores
obtuvieron el 2 de Abril de 1860 uno provechoso otorgado
por Nicaragua; pero las ratificadones no se canjearon sino
hasta el 12 de Julio de 1861. En conformidad con sus dis
posiciones ambas partes renunciaron a todos sus derechos o
intereses prescritos en todos los anteriores contratos firmados
a partir de 1849. Nicaragua reconoció a la compañía como
entidad legal bajo la razón social de Central American Transit
Company integrada por su Presidente John P. Yelverton, H. G.
Stebbins, Nathaniel H. Wolfe, padre, y otros sodos. La com
pañío obtuvo un privilegio exclusivo de tr6nsito por cincuenta
años, después de cuyo lapso todos sus bienes pasaríon a pa
der de Nicaragua. Por este privilegio la compañía se com
prometía a pagar a Nicaragua $ 200.000 dólares en acciones
gratis de su capitalización de $ 3.000.000 de dóiares, $ 1.50
-de'd61ar por cada pasaiero que cruzose el istmo, $ 3.000 dó·
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'lares por el uso del carnino carretero de. la Virgen a San Juan
del Sur, y $ 35.000 dólares por el uso de los muelles, vapores,
y otros bienes pertenecientes al antiguo tránsito. Compro
metíase además la compañía o abrir la ruta seis meses des·
pués de 10 fecha de ratificación, conviniendo ambas partes en
que razones de fuerza mayor, como decir terremotos, guerra~

o naufrag'io de vapores ameritarían la extensión del plazo
concedido. ('1.

A pesar de haber al fin obtenido la ratificación de su
contrato paro reabrir la ruta~ la Central American Transit
Company tenía ante sí todavía muchas dificultades que ven
cer. la guerra filibustera y los años de descuido habían de
iodo las propiedades en un lamentable estado de deterioro.
Uno solo de los vapores, el Virgen, estaba en <:ondióones de
uso; el camino la Virgen·San Juan. del Sur y sus puentes es
taban mtransitables, y las dHigencias inservibles; las edifica·
ciones y los muelles, yodon en ruinas. Debido a la dificu,ltad
de conseguir dinero y comprar moteriales en esos d(as de fa
guerra civH de Estados Unidos, el agente de la compañía no
pudo llegar a Nicaragua a pagor la cuota inicial y comenzar
ros trabajos de reparación sino hasta en Enero de 1862. Pues
to qu~ los seis meses, de plazo habían expirado, y que el
gobierno insistía en recibir el pago en oro, 'pasaron cuatro me·
ses más sin poder hacerse nada. De las consiguientes plát¡~
cas para llegar a un acuerdo salió qUe Nicaragua recibiría
$ 5.000 dólares en oro el. 5 de Mayo de 1862, y entregaría las
propjedades del tránsito en el entendimiento de que, debido
a circunstancias imprevistas, 10 compañía obtendría una ex
tensión de diez meses. (2),

(11 Mannlng, c:.ntral Am.rlta, 1851 -1860, P6'd1. 742 _44, 756, 764, 820,1346_905,
J"sús Rod\a, t6dlgo oto. leglslad6n d. lo "p4b!lcCI de NlcarGillo en C.nlro-.Amfrlco,
1.21 - 1863 lMonaguch Imprenta dE¡. "El Cenlro·AmeriCClno", 18731. p. 134, cI.
Dlmilry CI P'tez, 2 de Abril de 1861, Archivos Nacional.., MicrOCClPia No. 219.
Rollo 12, Val. 6; Britllb ClIt6Forelgn ~itale 'apeno 51:9'4·24.

(2) N_ York TI,"e•• 28 de Enero de 1858; de Dlckinsa,n 1;1 SeWgrd. 14 de Enero de
1862. 13 d. Fllbrerod. 1862. 9 de Junla de 1862, Archivos N(ldanol..,
Microcoplo No, 219. Rollo 13. Vol. 7,
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Aún después de haber comenzado los trabajos en el
istmo, acontecimientos de fuerza mayor continuaron azotan~

do a la compañía. El viejo vapor Virgen encalló durante un'
chubasco, se 'le puso a flote, pero comenzó a hacer agua y al
fin se hundió para no ser recobrado nunca más. El bergantín
Mistery, en viaje de Nueva York q:lrgado de herramientas,
maquinarias, vagones y otros materiales, se hundió también
en vna tempestad antes de llegar a Nicaragua. Pero, pese
a todo, los trabajos continuaron y ya para Octubre de 1862
estaban terminadas las obras esenciales para reabrir el trén
sit'O. Obreros nicaragüenses habían 'reparado el camino ca·
rretero San Juan del Sur· la Virgen, cdn excepción de unos
puentes. El 4 de Octubre el CapitÓn George B. Slocum entró
al lago de Nicaragua con el nuevo vapor de ruedas laterales
San Juan, de 317 toneladas y con capacidad para llevar 800
pasajeros con su equipaje. De los nuevos talleres de Punta
de Castilla el 19 de Octubre echaron al agua el vapor de río
City of GranadO. Entre tanto, la compañía había hecho arre·
glos con M. o. Roberts para que sus vapores America y Moses
Taylor hkieran viajes a Nicaragua, el primero desde Nueva
York y el segundo desde San Francisco. (3).

Después de cinco años de fastidiosas demoras, la Central
American Transit Company pudo al fin reabrir -la ruta de Ni
caragua~ El 21 de Octubre de 1862, el Moses Taylor zarpó
de San Francisco con 550 pasajeros. Tres días después' el
America salió de Nueva York con 564 que iban a California~

No se esperaba la llegada de tantos. Con sólo un vapor de
río y uno del lago y con insuficientes bestias para el camino,
los pasajeros no sólo no llegaban a tiempo paro hacer los
e:r!aces con los vapores sino que se veían obligados a cami
nar las doce millas que había entre la Virgen y San Juan del

(31 De DickiMon <;1 Seword, 9 de Junio de 1862, de Dickinson a Riotte-e. 10 d.
~pliembr. de 18ó2. ArchiVCIs'Nacionoles. M1C/occ>pi<;l N<;I. 219. Rollo 13. Voto 7;
Decl<;ll'Clci6n de Henry B<;Iinbridge, 7 de Julio de 1863, Decloroc16n de Georg. B.
Sloeum,22 de Juni<;l de 1863, Dedar<;lci6n de lWymond K. We-ed, 23 de Julio de
1863, Declo'Qción do Denl<;ln Helcher, 3 de J",I;<;I de 1863, Archivos Nacionales,
Microcopio N<;I. 219, Rollo lA, 1/<;11.8, New YDrk n_l, 10 do Agoll<;l d. 1862,
San Fra"chco Bun.tl". 12 dIO Ag<;lsl<;l de 1862.
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Sur. Igual que en el pasado, íos pasajer,os que iban a Cali
fornia desembarcaban en El Castillo y orillaban el raudal
mientras el vap<:>rcito se abría paso por entre loo:. rocOs yaguQs
turbulentas. En ccmsecuencio, los pasa;eros en vicie a Nueva
Orleans y Nueva York se posaban cinco días cruzando el
istmo, y ocho los que iban a California. 14 ).

Así las cosos, los que esperaban hacerle una recia com·
petencio al monopolio de Panamá vieron pronto frustradas
sus esperanzas. 00$ años más pasaron para que los vapores
pudieran salir regularmente a N¡carogua. A fines de No.
viembre M. O. Roberts hizo saber al público que debido a las
malas condiciones de la ruta sus vapores harían temporar
mente la travesta a Panamá. El 28 de Noviembre el ministro
de relaciones exteriores de Nicaragua notificó al agente ge
neral de lo Centro) American Tronsit Company que, c causa
de la falta de cumplimiento del contrato por parte de la com.
pañía, le sugería concertar un contrato suplementario. Pero
en vista de que las condiciones propuestas cercenaban la
concesión original y de que el agente no tenía autorización
para actuar en tal caso, pidi6 tiempo para consultar con la
ofiC"lOa de Nueva York. Al día siguiente el gobierno de Ni
caragua emitió un decreto declarando anulado el contrato COn

la compañía. Decía el decreto que la compañía, no habiendo
cumplido ras cláusulas der contrato, lo nabía perdido auto.
máticamente. Daba entre sus razones la de que la compa
ñía no había puesto el suficiente número de vapores ni me·
dios de transporte terrestre para reabdr la ruta el J9 de Oc·
tubre de 1862, fecha final de los dieciseis meses de extensión
concedidos. Reconocía que ROCa después de esa fecha los po
saieros habían cruzado el istmo, pero también alegaba que
las facilidades del tránsito eran inadecuadas. Y aun cuando
insistía en la invalidez del contrato, el decreto aceptaba que

\4) De Dkk'ln!on o Seworé, 12 de Diciembre de 1862, Archives Nacionoles, MicrocoPia
No. 219, Rollo 13, Val. 7; Declaradon de J. Denton Fletcher, 3 de Jul10 de 1863.
y Geor5l1l 13, SJoC\lm, 22 de Junjo de 1B63, Archivos Nacionole" Mjcracapio No. 219,
Rollo 14, Vol. SI Son Francl,co Bull"in, 28 de Noviembnt de 1862¡ New York nme.,
21 Ce NOViembre ce 11162.
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la compañía siguiera operando por tres meses más en la es·
pera de llegar a un nuevo acuerdo. 151.

A pesar de habérsele anulado el contrato, la Central
American Transit Compay continuó haciendo mejoras en el
istmo. De los talleres de Punta de Castilla salieron dos nue·
vos vapores de río, y para el camino La Virgen·San Juan del
Sur \Iegar'Ofl cincuenta diligencias. En Enero la línea naviera
de M. O. Roberts anunció que el 14 de Marzo de 1863 el
America o el lIIinais saldría para Nicaragua.a enlazar con el
Moses Taylar, que hacía la travesía del Pacífico. Confiada
en que impondría su razonamiento, la compañía dejó pasar
la prórroga de tres meses sin mandar un comisionado a hacer
nuevos arreglos para el Uónsito. En vista de que se acercaba
la fecha del plazo (fijado y que nadie de la compañía se pre.
sentaba, el 20 de Febrero de 1863 el Congreso de Nicaragua
decret6 la anulaci6n del contrato. El congreso notificó 01
ministro americano que el 2 de Marzo el gobierno tómaría
posesión de los propiedades y de la ruta del tr6nsito. En esa
fecha soldados nicaragüenses, ba¡o protesta de los agentes
de la compañía. se apoderaron por la fuerza de sus vapores
y demás bienes. Como se esperaba que en esos días llegaran
pasajeros, el 14 de Marzo los autoridades nicaragüenses libe.
raron los bienes bafofianza a fin de permitir el tránsito ese
día. ('l.

la directiva de Ja compañía repBcó enviando un comi~

sionado a Nicaragua y dirigiendo un memorial 01 presiden1e
de Estados Unidos. En él dedan los navieros que el procedi-

151 N.IN York fllmOl, 29 d. Noviembre d. la62~ 5an Frondsco 1,,1I.,ln, 26 d.
Noviembre de 1862; Oedaradón de Ilaae C. Horadan, 20 de Jui¡o de 1862,
....d\lvt/lo Hadanal". Mluo«>pla Ha. '2\9. Roll.:. 14, vol, 81 c.aato o. HicclIOQ'\'O.
29 de Noviembre d. 1862, Archivos NacJonales. Microcopia No. 219, Rollo 13,
Val. 7.

t61 San 'randuo 1"II.lln, 22 de Enero, 20 d. Abrll de 18631 NIW York n_. 31
d. Enero d. 18631 Decrlto de NiC<lrCIll"a, 20 de Feb••ro d. 1863, d. Z.I.d6n o
Cloy, 28 de Febrero de 1863, Archivos Naclo~ale5, Mlcrocoplo No. 219, Rollo 13,
Vol. 7 ~ Declaraci6~ de George B. Slowm, 22 de Junio d. 1863, Dee!arael6n d.
Henry 6alnbtldge, 7 de Julia de 1863. Archivos Nacional.., MicrocopIa No, 219,
Rollo 14, Vol. 8.
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miento de Nicaragua ero injust,o e ilegal, y pedía que el go
bierno americano interviniera en la restitución de los bienes y
en lo revalidación del contrato. El Departamento de Estado
recibió también informe del caso enviado por el ministro ame
ricono, Thomas E. Clay. Este, sin embarg,o, daba la razón a
Nicaragua iustificando 10 ocurrido como consecuencia de la
írresponsabHídad de la compañía. El Secretario de Estado
William H. Seward trasladó a (laya Honduras y nombró a
Andrew B. Dickinson nuevo ministro en Nicaragua para que
éste estudiara el caso. D¡¡o a Dickinson que aun cuando el
gobierno no podría mirar con indiferencia ninguna acción
ilegal contra ningún ciudadano americano, e') presidente ro
bía resuelto abstenerse por de pronto de emitir un juicio de
finitivo sobre la controversia. Seward dio instrucciones a
Dickin'son para que investigara los pro y contra de la cues
tión, y que hiciera saber o Nicaragua que si bien el presiden
te no desautorizaba el criterio de Clay, no podía apoyarlo
hasta no tener información más completa. Dio poderes a
Dickinson para usar sus buenos oficios en pro de un arreglo,
advirtiéndole que no prometiera nada en nombre de Estados
Unidos. Fl.

Dickinson llegó a león el Jo. de Mayo e inmediatamente
pasó a informar a las autoridades competentes respecto de su
misión. En ,las pláticas que se efectuaron se excedió en sus
instrucciones pon;iéndose abiertamente de parte de la com
pañía; sostenía que el contrato seguía en vigor. Como se
esperaba que alrededor del 10 llegaron los vapores de M. O.
Roberts con pasaieros, Dickinson dispuso que los empleados
de Jo Central American Transit Company siguieron utilizando
los bienes de la compañía para hacer el tránsito, y él perso
nalmente vio que se realizaran las op,'3raciones. Minuciosas
pesquisas que se hicieron revelaron que la situación del país
era muy inestable. El 12 de Febrero de 1863, justamente an~

tes de 10 anulación del contrato de lo Centra! AmericanTransit

(71 D~ Sewa,d a Dickinson, 1B de Abril de 1863, Archivo, Nocionoles, Microcopio
Nr:¡, 77, Rollo 28, Vol. 16; de C10y o Seward, 13 y 25 de Marzo de 1863.
Archivos Nacionales, Microcopio No. 219, Rollo lJ, Vol, 7_
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Company, la guerra esta,~Jó entre tI Salvador y Guatemala.
Nicaragua se vio envuelta en el conflicto cuando la facción
encabezada por el General Jerez, con el propósito de derrocar
al giDbierno, atacó Granada al mando de 1.800 soldados hon
dureños y salvadoreños. En el curso de las hostilidades, el
general revolucionario Fernando Chamarra, con la coopera
ción del ex.fiIibusterista Santiago Thomas y la aparente com
plicidad de la marinería del tránsito, se apoderó del vapor
San Juan, capturó el fuerte de San Carlos y por un corto tiem·
po controló el comertiodellago y del Río San Juan. Las fuer·
zas gubernamentales recobraron el vapor cuando los revolu·
cionarios huyeron tras la derrota y desbandada del General
Jerez y de sus trop<:ls el 29 de Abril de 1863. ¡'l.

Aunque había vuelto la paz, los rumores de otra inva
sión hicieron ver al Presidente Tomás Martínez que había pe;.
Ugro de que los bienes del tránsito cayeran en manos de fili
busteros extranjetos o de revo'lucionarios nicaragüenses. Por
consiguiente, cuando el representante de la Central American
Transit Company, Isaac C. Haradon, llegó poco después de
Dickinson a hacer un nuevo convenio, el Presidente Martínez
le dijo que la única forma en que se permitiría seguir traba.
jando a la compañía era que el Ministro Dickinson tomara
personalmente a su cargo los bienes de'l tránsito. Sin duda
el presidente creyó que de esa manera Estados Unidos ~os pon..
dría bajo su protecci6n. El 27 de Mayo Dickinson, para que
la ruta no se cerrara, aceptó la propuesto. Baio su vigilancia
los pasajeros cruzaron el istmo en Junio y Julio. Con todo,
el río tenía tan poca hondura que las embarcaciones con co
lado de más de nueve pulgadas tocaban fondo en la barra
deSan Juan del, Norte, ya veces llevaba a los pasajeros-hasta
siete días el ascenso del río. Siendo tales las condiciones físi~

COs del tránsito y que la cuestión no se había solucionado,

(a] De Dickl"so" a Seword, 18 de MdYO de 1863, ArchlvoJ Naclorleles, Microcopia
No. 219, Follo lA, Vol. 8; de Cley o $ewo,d, 12 de Febrero, 14 de Abrll, y 10
de Moyo de 186J.. de Zeled6" e ctley, 12 de Abril de 1863, Archivo$ Naclona!e.,
Microcopia No, 219, Rollo 13, Vol. 7.
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después de Julia M. O. Raberts volvió Q retiror sus vapores y
los puso en la ruta de Panamó. (9).

Tras de investigar las causas de la controversia y de ha
cer gran acopio de testimonios, Dickinson informó a Seward
que Nicaragua había actuado injustificadamente sin recurrir
antes al arbitramento, conforme lo especificaba el contrato, y
que ademós se había apoderado de los bienes por la fuerza
de las armas. Argumentaba el ministro diciendo que los
hechos probaban concluyentemente que la cornpoñía había
abierto la ruta del trónsito el 19 de Octubre de 1862, y que
este punto lo comprobaba el hecho de que pocos días des
pués, utilizando los medios de transporte existentes en esa
fecha, más de mil pasaieros habían cruzado el istmo nicara
güense. También suministraba datos reveladores de que la
Pacific Mail Company y la Panama Rairoad Company había
facjljtodo dinero o John E. RusseJl, ex-secretario del Ministro
Clay, para comprar los propiedades d~l Jrónsito. Enviaba
asimismo copia del contrato del tránsito firmado por Russel1
y Pedro Zeledón el 24 de Febrero de 1863, mediante el cual
se concedía a un grupo de neoyorkinos privilegios exclusivos
durante veinticinco años. Terminaba sugiriendo Dickinson el
envío de barcos de guerra a las dos costas del istmo nicara.
güense o fin de proteger la propiedad americana y monte·
ner 10 ruta abierta. po).

El Secretorio Seward acus6 recibo de su informe a
Dickinson sin hacer ningún comentado. Impasible ante los
temores de Dickinson, en Noviembre al fin le hizo saber que
la compañía había 11egado a un arreglo firmando un nuevo
contrato, y que aunque el gobierno Se interesaba vivamente
en las empresas de sus ciudadanos, Estados Unidos no podía
comprometerse o garantizor el cumplimiento de contratos que

!91 D.. ;>¡ckinson a S-ard, 18 de Mayo, 4 de Junio, 13 de Jetn'o de 1863, ArchIvos
Nac'c"alu, Microcopia No. 2\9, Rollo 14, Vol. 8.. N_ Yor\c nmn. 14 de Jetnio,
24 de J"iio, 10. de Octubre de 1863, So" Froncisco 1hI11.t1n, \3 de Junio, 24 de.
Jetlia. 3 de (ktubre de \863.

1101 Oto O,d:i",on o Seword, 13 de Julio, 31 de Julio de 1863, Ar<:hivOl Nocio""!e••
Mlcrag,pia No. 219. Rollo 14, Vol. 8.
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empresas americanas concertaran con gobiernos extranjeros.
Así que, sin esperanzas de ayuda de porte de su gobierno, lo
Central American Transit Company se resignó O satisfacer las
nuevas reclamaciones de Nicaragua. (ll).

Mientras Dickinson seguía recogiendo informes, Isaac C.
Horadan trotaba de solucionar las dificultades que la compa
ñía tenía con Nicaragua. Pero esta nación rehusó devolver
los bienes a cambio de $ 20.581 dólares que él le ofreció, y
puso las siguientes condiciones: 1) la compañía tendrá el
privilegio exclusivo de tránsito s610 en la ruta terrestre, que
dando la parte restante y principal de la ruta abierta a lici
tación general. 21 lo compañía debe reorganizarse e incor.
porarse en Nicaragua. 31 la duración ,del contrato debe re
ducirse a veinticinco años. 4) El contrato original prescribió
y la compañía habrá de pagar la suma que señale un taso·
dor paro que puedan devolvérsele los bienes.

Haradon rechazó las condiciones por considerarlas des
ventajosos. Viendo, pues, que no llegarían a un arreglo, el
15 de Julio de 1863 llevaron los negociaciones o Washington
conviniendo antes en que la ruto podría seguir operando bajo
la dirección de Dickinson por un período qe tres meses a par·
tirdel 18 de Julio de 1863. En espera de un arreglo definitivo
Haradon pag6 a Nicaragua $ 20.581 d61ares, de los cuales
$ 5.000 se aplicaron como segundo abono sobre los $ 35.000
en que estaban valoradas las propiedades del tránsito,
$ 3.000 por arriendo del camino carretero, y el resto como abo
no por impuesto a razón de $ 1.50 por pasajero. (12).

[111 De 5ewuld a Dkklnsan. 25 de Noviembre ele 1863, Archivos NadOl"ClI... MIcro·
eopla No. 219, Rollo 28, Vol. 16,389.90.

f121 DocloroeiÓll d. llooe C. Horodon, 20 de Julio d. 1863, Archlvol NotIOfIO...,
Miaoeopio No. 219, Rollo 14. Vol. 8.
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Otro contrato

Ante el fracaso de la misión de Horadan, M. O. Roberts
retiró sus vapores de la ruta de Nicaragua. Mas de un año
pasó antes de que la compañía reanudara el transporte o
través del istmo. los negociaciones estuvieron paralizadas
hasta Octubre cuando la Central American Transit Company
cambió su junta directiva y eligió presidente a Francis Morris.
Convencida la nueva directiva de que tendría que hacer con
cesiones o abandonar el negocio, aceptó las condiciones im
puestas por Nicaragua. EllO de Noviembre de 1863 el Pre·
sidente Morris y don luis Molino firmaron un nuevo contrato
que fue ratificado el 20 de Febrero de 1864.

Si se compara el nuevo contrato con el cle Abril de 1860
se nota un cambio radical en la politica del tránsito adopta
da por el gobierno de Nicaragua. Siendo que el factor pri·
mordial había sido antes el gran temor de una nueva invasión
filibustera, era obvio que tal temor fuese ahora mucho menor.
las guerras periódicas y los cambios de gobierno, acompa
ñados siempre de agotamiento del tesoro, llevaron más la
atención al tránsito como fuente inmediata de ingresos. las
exigencias de Nicqragua ponían de manifiesto su avidez de
dinero, y )0 compañía tuvo que hacer considerabJes conce
siones financieras para obtener el nuevo contrato.

En 1860 la compañía convino en comprar fas propie
dades del viejo tránsito en $ 35.000 dólares, pagaderos o
razón de $ 5.000 al contado y $ 5.000 anuales. Pagaría
también $ 3.000 dólares anuales por el uso del camino. Por
conceder un contrato de cincuenta años Nicaragua recibiría
20D.000 acciones de capital nominal de Jo compañía y $ 1.50
como impuesto por cado pasa\ero que cruZOse el istmo. la
compañía se comprometía además a invertir $ 500.000 dó
lares en mejoras en el término de doce años. Tres años des
pués 10 compañía accedió o pagar $ 100.000 dólares por los
bienes y un contrato de veinticinco años; de aquéllos pagaría
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$ 50.000 al momento de la rotificación y el resto a los seis
meses. En un nuevo convenio sobre.~1 contrato y en lugar del
impuesto de capitación, acordó pagar una suma Cl'nual de
$ 20.000 dólares durante los primeros siete años, $ 25.000
por los siguientes ocho años, y $ 30.000 por los diez restantes.
Además de eso Nicaragua recibió 2.200 acciones de capital
nominal, suma que era un poco menor que la anterior. la
cantidad que debía invertirse en meioras siguió siendo de
$ 500.000 dólares; s,in embargo, lo compañía se obligó'
también a construir en cuatro años un ferrocarril entre el lago
'Y el océano Pacífico. (13).

Al momento de pagar los primero's $ 50.000 dólares Y
'del canje de ratificaciones en Febrero de 1864, el Ministro
Dickinson entregó Jas propiedades del tránsito al agente de la
Central American Transit Company quien se dispuso en el acto
a iniciar 105 trabajos de reparación de \0 ruta. En Agosto los
operarios nicaragüenses habían terminado de reparar el co
mino macadamizado; estaban listas unas cincuenta diligen.
cias para llevar a los viajeros de la Virgen a San Juan del
Sur y viceversa, había en servicio' dos vapores en el lago Yseis
vaporcitos en el río; y la compañía anunció que contaba con
instalaciones poro acomodar fácilmente a mil doscientos pa
sajeros. En JL,Jlio el Presidente Morris hizo saber que Jo C.entral
American Transit Company había comprado a M. o. Roberts
Jos vapores Golden Rule en el Atlántico, Y el American y el
Moses Taylor en el Pacífico. Ya había pedido dos vapores
más a los astilleros. Teniendo como tenía la compañía sus
propios vapores oceánicos en operación¡ la directiva confia·
ba en continuar su servicio regular. En Agosto hizo a Nica
ragua su segundo abono de $ 50.000 dólares, y pora fines

!J3j D" Dickinson a Morris, 6 de Noviembre de 1863, de Cortez o Dicklnson, 20 de
Fabraro da 1864, Copio' del conlr<'lo Morris-Molina, 10 de N!lviembre de 1863,
A,chivos Nocionales. Microcopia No. 219, Rolle \4, 1/01. B: Copio del conllcrtO

Stebbins-ZeledÓrl, 2 de Abril da 1860, 8riti.h une! Ñ,.Jsn $ICJt_ Papen, 51,914·26.
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de mes los VIOleros ya cruzaban otra vez la ruta nicara·
guense. (14l,

La reapertura del tránsito en Agosto de 1864 colocó a
la ruta de Nicaragua sobre una base firme por primera vez
desde el día aquel de Enero de 1857 cuando los agentes
enviados por Vanderbilf se apoderaron de los vapores del
río y del lago. Aun cuando más tarde tuvo problemas con
Nicaragua, la compañía pudo mantener durante cuatro años
un servicio mensual. En todo ese tiempo la directiva luchó
desesperadamente para poder seguir explotando la línea,
Pero los fuertes desembolsos requeridos para hacer sus pagos
al gobierno de Nicaragua y comprar )05 vapores oceánicos
llevaron a la compañía a uno crítita situación. Y de tal suerte
que,cuando en Mayo el Golden Rule se estrelló contra el cayo
de Roncador, a la altura de Jamaica, y se perdió completa
mente, la compañía se vio en grar"1dísimos apuros. En el otoño
de 1865 una nueva junta directiva a cuya cabeza estaba como
presidente William H. Webb, instó a los accionistas a levantar
fondos suficientes para sacar a la compañía del aprieto en
que se hallaba. Cuando este intento falló, Webb creó la North
American Steamship Ccmpany destinada a explotar la línea
de vapores oceónicos. Con los fondos de fos nUevos accionis
tas se compraron los vapores, y en Mayo de 1866 la Central
American Transit Company limitó otro vez sus servicios a
sólo transportar pasajeros a través del istmo nicaragüense.
Aun cuando ambas compañías fueron incorporadas como
dos organismos separados, Webb se desempeñaba como
presidente de ambas y figuraban como una sola. (151.

Además de las dificultades económicas, la dIrectiva tuvo
que afrontar un problema que amenazaba con terminor 10

114) (ertif!caci6n de L C. Woo<k 20 de Febrero de 1864, Ard'i_ N"Llona{e" M¡cro
copio No_ 219, Rollo 14, Vol. 8, de Didin,on" Sewarn, 27 de Agollo de 1864.
Archi"o. Noclonole., Microcopia No, 219, Rollo 14, Vol. 9, San Francl.co Bulletln,
5 de Septlembre, 23 de Ago.to de 1864: New York Times, 22 de Julio, 28 de
Ago~to de 1864.

{151 N.t... York nmfl, 14 de Diciembro de 1867; San Franclno Bullelln, 10. de Julio el.
1S65, 15 de Moyo d. 1866.

202



navegación en el propio puerto de San Juan del Norte. Entre
1851 y 1857 la barra de la entrada al puerto tenla unos 23
pies de profundidad, de manera que barcos de todo porte la
franqueaban fácilmente. En esos años los vapores oceánicos
fondeaban en la propia bahía frente a Punta de Castillo, y
los vaporcitos del río atracaban a ellos para transbordar a los
pasajeros. Pero en 1862 que la compañía reabrió la ruta, los
acrecencias aluviales creadas por la lengueta de areno de
Punta de Castilla comenzaron a invadir la bahía. la como
pañía creyó al principio que podía rehabilitarla. luego, en
1863, un terremoto levantó la barra de la entrada y redujo
su profundidad a menos de 10 pies. Después de esto los va·
pares y buques de vela de gran calado no pudieron volver a
cruzarla. A veces las inclemencias del tiempo causaban atra
sos en el transbordo de pasajeros a los vaporcitos de río.
Además, el levantamiento de la barra redujo el caudal de
aguas del Río San Juan y acrecentó e1 amontonamiento de
arenas en la bahía y en la parte baia del río. A medida que
el sedimento aumentaba, las aguas se desviaban más y más
hacia el Colorado, ramal del San Juan que penetra en Costa
Rica. En 1848 unas nueve décimas partes del caudal fluía
por el bajo San Juan; paro 1865 once duodécimas partes del
caudal se vertían por el Colorado hacia el océano. Desafor
tunadamente, la desembocadura del Colorado no tiene bahía,
y la combinación de arenas aluviales ¡vnto con la disminudón
del caudal de agua hicieron casi innavegable durante el ve·
raoo lo parte baja del San Juan. En Marzo de 1865 el va
porcito City of Granada se estrelló contra los peñascos de aba·
jo de El Castillo, y se hundió. Por suerte se salvaron pasajeros
y equipa¡e, pero tardaron seis días en cruzar el istmo. Con
las yerbas acuáticas creciendo en donde 'antes el Capitán
Hdllins había anclado el Cyane para cañoneor San Juan del
Norte, y con el baio San Juan haciéndose día a día más difícil
de navegar, la compañía' se vio ante la disyuntiva de encontrar

203



otro puerto o dragar la bahía. y estudió ambas posibili
dades. (16).

En Enero de 1865 'la compañía contrató a un grupo de
ingenieros del Departamento de Estudios Costaneros del go
bierno de Estados Unidos, encabezados por el Capitán G. C.
West, con el encargo de hacer un estudio completo del Río
San Juan y de la bahía de San Juan del. Norte. El Capitán
West informó que si se quería seguir utilizando la parte baja
del San Juan y la bahía, habría que revertir al San Juan parte
de las aguas que arrastraba el ramal del Colorado y cons~

truir además obras de ingeniería capaces de contener el de~

terioro de la bahía después de rehabilitada. En vez de em~

prender esa difícil y costosa obra, el capitán sugería que la
bahía de Monkey Point, cuarenta millas al Norte, podía po
nerse en excelentes condiciones portuarias, y que con muy
poco trabaio podría mejorarse el ramal del Colorado que en
el verano tenía un mínimo de 5 pies de profundidad. Francis
Morris, presidente de la compañía, opinó que la rehabi'lita
ción de San Juan del Norte era sumamente costosa, y en cir
cular enviada a los accionistas el 6 de Septiembre de 1865 les
sugirió adoptar el plan alternativo de West. Dedales Morris
qUe los vapores oceánicos podrían atracar en toda época del
año en la bahía de Monkey Point, transbordar allí a los pasa
jeros llevándolos a vapores que pudieran pasar por la barra
0.9'1 Colorado que tenía 13 pies de profundidad, y después se
haría un segundo transbordo bastante río arriba para tomar
allí unos de los vaporcitos de río y continuar cruzando el trán
sito. P7 l.

116) Frencis Monis, "To Ihe Stoc1<holderl 01 the (enl'ol Ame,icon Tren.il Company",
Nueva York, 6 de SeaTiembre de 1865, Henry E. Huntington librery, Son Marino,
Calif., de Dickinlon o Zeled6n, 1S de Agosto de 1863, Archivos Nocionales, Micro.
copla No. 219, Rollo 14, Vol. S, de Dickinlon a Riotlee, 15 de Junio de 1866,
Archivos Nactonoles, Microcopia No. 219, Rollo 14, Vol. 9; 5(1n Francisco Bullelln,
23 de Morza de 1865.

1171 Francis Morrl., "To Ihe Stockholders of the Central American Transit Company",
Nueva York, 6 de Septjembre de 1865, Henry E. Huntlngtan Librclry, Sarl Marino,
Cal;f.

204



-El Presidente Morris daba cuenta tambi~n a los accionis
tas de un Contrato otorgado por Nicaragua al Comandante
Bedford Clapperton Trevelyan Pim de la marina británica.
Dicho contrato autorizaba a Pim y sus socios construir uh fe
rrocarril desde Monkey Point hasta El Rea'lejo, vía San Migue
lito en el Lago de Nicaragua. Este -puertecito dista unas
setenta millas de Monkey Point, y queda dieciocho millos. al
Norte de la boca del Río San Juan. Morris' decía que si Pim
lograba con6truir el feJ'rocarril, no sería muy difídl tomar las
medidas adecuadas para ccnseguir que en él se llevara a los
pasajeros de los vapores oceánicos que arribaran en Monkey
Point hasta los vapores del Lago de Nicaragua. Opinaba
Mórris que la compañía podría construir un ferrocarril de La
Virgen a San Juan del Sur, con lo cuall se conseguiría que los
viajeros cruzaran el istmo én doce horas. Pero el plan de
Morris no pasó del papel, porque Willliam H. Webb, que fue
electo presidente en el otoño de 1865, y la nuevd junta direc
tiva decidieron concentrar su atención en ver cómo salvaban
de la quiebra a, la compañía creando ;10 North American
Steamship Company para que se hiciera cargo de la opera·
ción de los vapores oceánicos y continuar luchando contra la

. creciente dificultad de utilizar la bahía de San Juan del Norte
y la parte baja del Rí.o San Juan. (181.

Un año de luchas pasó antes que Webb y la directiva
pudieran poner en buen pie a la compañía. Entre tanto, los
arenales seguían invadiendo la barra entre el río y la bahía.
A principios de 1867 el Comandante B. C. T. Pim visitó al
Presidente Webb en Nueva York y le habló de su proyecto
ferroviario. Pim ideó en 1859 su plan de unir las costas del
Atlántico y del Pacífico de Nicaragua mediante el ferrocarril
que se proponíq construir en virtud de una concesión de tie
rras que del lado del Atlántico 'le hizo ese año el rey mosco.
Después de hacer un viaie al interior del país y de haber
co,nfirmado la practicabi'lidad de SU proyecto, en 1862 lo ex
puso en su libro The Gate of the P'Ocific. Luego de hacer más

P 8) ¡bid.
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estudios topográficos y de abrir una trocha desde el Atlántico
al lago, en 1863 obtuvo del gobierno de Nicaragua un Con
trato paro construir el ferrocarril. Cuando se dio cuenta de
que las condiciones de'l contrato no eron )0 suficientemente
halagadoras como para tentar a los capitalistas ingleses, vol
vió a Nicaragua el 10. de Marzo de 1865 Y logró que se le
hicieran ciertas modificaciones. Entonces fue que el Presi
dente Morris se interesó en el proyecto. En 1866 P¡m formó
la Nicaragua Rai1way Company, pero las subscripciones ape
nas llegaron a la cuarta parte de la sumo requerido. Desilu
sionado de los capitalistas ingleses, prestó oídos a propuestas
procedentes de Estados Unidos y partió para Nueva York en
vísperas de Navidad.

Habiendo fracasado en sus primeros contactos con tales
y cuales financieros, en Febrero de 1867 se entrevistó con
Webb y le habló de la posibilidad de enlazar su ferrocarril
con los medios de transporte de la Central American Transit
Company. Pim le propuso Ja construcción de una Hnea férrea
desde Monkey Point a las costas del lago de Nicaragua en
donde los pasajeros tomarían vapores de la Transit Company
para completar el cruce del istmo. De las pláticas resultó un
acuerdo conforme al cual Pim abriría una trocha de fa ruta
que proponía, hecho eso Webb enviaría un ingeniero de euyo
informe dependería la construcción de la línea férrea. Ha
biendo convenido )0 anterior, Pim se fue a Nicaragua a abrir
la trocha desde el lago a la costa C1tlóntico, que son 101 millas.
Pero cuando en Mayo de 1867 Pim regresó a Nueva York ya
Webb había cambiado de opinión y se negó a enviar siquiera
un ingeniero a reconocer la recién abierta trocha. Pim se
regresó a Inglaterra completamente descorazonado, y antes
de un año había traspasado su concesión de tierras a Francis
Morris. ex-presidente de Jo Central American Transit (om
pony, quien formó la New Jersey and Pacific TTonsportation
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and Nicor~gua Railway Company. Esta corporoción tóm
poco-pudo emprender la obra. (19l.

Aunque Webb no expuso las razones de su disentimien
to para desechar el proyecto, un análisis hecho por un repor~

tero del New York Times quizá dé la explicación. En ·Ias con
ferencias que Pim dictó hizo cálculos de que podía construir
las 150 millas de ferrocarril a un costo de $ 12.500.000
dólares. El reportero hacía observe:tr, sin embargo, que
las 47 millas del ferrocarril de Panamá salieron costando
$ 8.000.000, contra $ 3.500.000 que se hobían calculado.
Advertía además que la construcción de la línea férrea nunca
podría ser más barata el) Nicaragua, y que sus cálculos para
'el ferrocarril de Pim era'n de cerca de $ 26.000.000 de dólares.,
Se ¡jreguntaba, por otra parte, qué iba a hacer Pim con su
ferrocarrrl una vez terminado, puesto que mucho JJntes de
esa fecha las costas del Este y Oeste de Estados Unidos esta~

rían unidas por una línea férrea. Y aun cuando los cálculos
de pjm fuesen acertados, las 101 miUas que distaban de
Monkey Point a las costas del Lago de Nicaragua costarían
mucho más de $ 8.300.000 dólares. Luego en vista de que
la Centrol American Transit Company sólo tenía un capital
de $ 3.000.000 de dólares y una reserva de $ 1.000.000, no
podría arriesgarse a pensar seriamente en dar un paso tan
costoso para solucionar su problema. (20).

Aun antes de que Pim regresara de abrir la trocha, la
directiva de la Central American Transit Company se había
decidido por la alternativa de ahondar Jas entradas de lo
bohía y del río dragando las barras formadas en ellas. las
condiciones en que se encontraba el tránsito exigían que se
hiciera algo, y pronto. El programa de mejoras había dado

(191 Bedford Pim ond B~rthold s.,emo.rlll, DolUngs on 110.. lood1!dtl, In '·Pcmama, Ni<;G
ragua, ClndMolqullo jLondres, Chopmon ond Hall, 1869), Pógl, 359· 68, 439·A6¡
de Oic~¡n$On o Webb, 20 de Oidembre de 1866, d. DidoinlOn el s.word, 2-1 de
Marzo de 1868, Archivol Naciontllcs, Microcopia No. 219, Rollo 15, Vol. 10.

1201 New Yll,k l/mn, 10 de Abril dll 1866; Frands Mor'is, "To th. Stoekholders of tn.,
Central American Tnmslt ComJXIny·', Nuevo York, 6 de SeptJembr. de 1865, Heruy
l;. H\lntinglon Uboory, Son MOlino, Calif,
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por resultado la terminación de un buen caminó macadami
zado para que las diligencias rodaran suavemente, se ha
bían reconstruido los muelles de la Virgen y Son Juan del
Sur, se había reparado el trecho de rieles de la orilla del rau
dal de El Castillo; y se contaba con suficientes vapores paro
ef río y para el lago. Mas con todo y que estas faóHdades
tenían a la ruta como en SUs mereres días, el término medio
del viaje entre Nueva Yo'rk y San Francisco era de 29 días,
en comparación con los 21 de 1855. En ese año los pasa
jeros cruzaban el istmo en unas 22 horas; ahora, en cambio,
con el retraso debido a que los vapores oceánicos tenían que
andar fuera de la bahía y a que la navegación en el bajo San
Juan ero lento, les llevaba de cuatro a ocho días el cruzarlo.
En 1855 ,los pasajeros desembarcaban una sola vez para
transbordar en el raudal de El Castillo; ahora tenían que
transbordar a los vaporc.:ites de río en el ramal del Colorado,
y en los raudales de Machuca, El Castillo, y El Toro. Puesto
que entonces sólo un vapor salía cada mes de Nueva York y
San Francisco con un promedio de 500 pasajeros, ese número
era apenas 1'0 mitad del que en T855 cruzaba el istmo c,uando
la compañía mantenía servicio quincenal. Por consiguiente,
no Se había hecho nada por mejorar las facilidades hoteleras
que diez años antes se los consideraba primitrvas. Todo mun
do trataba de acomodarse de la mejor manera posible en las
destartaladas edificaciones. El caserío de El Costilla surgido
entre la iungla y que según cálculos contaba ahora con 200
habitantes, cuando Frederick Boyle pasó por al1i contenía unos
treinta chanchos y den semiclesnuclos y mugrientos vecinos.
Cuenta ese viaiero que caminó la mitad de la distancia entre
el raudal de Machuco y el río Sorapiquí sobre el propio lecho
del río, y que éste estaba tan seco que paro no moiarse los
ponto lenes no hizo más que voltearse los ruedos. Josepn
Worth, otro trotamundos, sólo pudo ver un hotel, el Sto Charles,
en La Virgen, y de Sa ...\ Juan del Sur dejó escrito que era el
lugar más insalubre y sucio del país. En 1866 sóJo 8.369
pasaieras cruzaron la ruta de Nicaragua, contra 35.339 que
10 hicieron por Panamá. A.principias de 1867 lo directiva de
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lo compañía se dio cuento de que, si 5e quería salvar la ruta
de Nicaragua, algo debía hacerse y cuanto más antes
mejor. 12lJ.

Debido a que el dragado de la bahía y del río significa.
ba un fuerte desembolso, y a que yo había echado mano
de gran parte de sus recursos a fin de cumplir los térmi'1os del
contrato y disponer ademós las operaciones del tránsito, la
directiva resolvió pedir a Nicaragua ciertas gracias que pero
mitieran o la compañía seguir en el negocio. En Mayo de
1867 Isaac e Haradon llegó o Nicaragua y propuso al g~
bierno modificar los télll'linos del contrato. Alegaba que las
enmi,endas eran esenciales para que lo compañía pudiera
conseguir capital suficiente a fin de rehabilitar la bahía y sa
carle provecho a la ruta. las enmiendas propuestas eran: II
Extensión del contrato de veinticinco a noventa años. 21 Au
mento del capital social de la compañía para obtener más
fondos. 31' Restoora~ión del privilegio exclusivo 'del trán
sito. 41 Pago anual de $ 20.000 dólares. Aun cuando el
gobierno rechazó oficialmente lo propuesta de Horadan, en
Junio el señor Antonio Silva, Ministro de Fomento y Obra's
Públicas, habló en privado con él sobre la mgterio. Silva le
prometió de palabra que el gobierno accedería a las en
miendas a condición de que la compañía sé obligara a reha
bilitar la bohía yel río y a mantenerlos en estado de nave~

gación durante el término del contrato. lo compañía, con
fiando en la palabra del ministro, comenzó inmediatamente
sus trabajos de drogado. (221.

En Agosto llegó a Nueva York el Ministro Silva dispuesto
a redactar las enmienda~ al contrato. Después de dos meses

(2 t J Frede..ck Boyle. A !ti'" Acro" ° Co"tlMnl, A '.no"ol NOmllly. of WOl\Oerl....
Throu.h NIRI.... llo ON CHlo,.lco (Londres, l1ichard Ben'I". IB681 Págs. 37·56,
Somuel P,,,field Oliyer. Off D...ly, .0",bJe. osf ° Gunn.r. Th""'Slh Nlcon>t..... Jon....'Y
lo J .,.. 1867 (Londres, Toylor one! Froneis, 18791. Págs. 12 ·15, Joseph Worth.
.t.dw ,.. anti Nof'rOW Seop•• 1" Nleorotuo (Son Ffancisco, Spoolding & 90"0.
1en!. Pago. 49 . 50, ~ndices A y 8.

{221 De Dickinson 01 miniS!ta do Relaciones E>cteriorel. 1o. do Moyo de 1867, de
Oickinoo" " Seword, 22 de Octubre de lBó7, 22 de Enero de 1868. Arehivoo
Nociof'lClle,. Microcopia No, 219, 110110 15. Vol. 10.
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de traba¡o con el Presidente Webb, firmaron un convenio ba
sado en las enmiendas propuestas por fa compañía. Weibb
partió en seguida a Nicaragua a recabar la ratificación del
nuevo contrato, pero al llegar a Managua se encontró con
que el gobierno repudiaba todo lo hecho por Silva por no
tener él la autorización debida. Ademós de eso Webb des
cubrió que el 3D de Agosto el gobierno había concedjdo al
alemán Maximilian Sonnerstern el privilegio exclusivo de
construir un canal sobre 10 ruta del tránsito. {23 l.

Sobre esas dificultades, en Enero de 1868 el consulado
comercial de Granada ordenó el embargo del vapor de lago
Tipitapa en virtud de un fallo a favor de Ron Runnels dictado
contra la Central American Transit Company. En 1857 C. K.
Garrison había traspasado a Runnels un reclamo de dinero
prestado por él a la American Atlantic and Pacific Ship Cana!
Compeny. A pesar de las pruebas presentadas por la Central
American Transit Company de que su contrato no tenía nada
que ver con la Canal Company, el juez la emplazó como acu
sada y falló a favor de Runnels. La Central American Transit
Company protestó la jurisdicción de la corte de Granada y
apeló el la Corte Suprema. El fallo adverso fue para la com
pañía de mayores consecuencias que )0 pérdida de la suma
que tenía que pagar. En conformidad con las cláusulas del
contrato firmado en 1863 por la Central American Transit

-- Campany, un follo condenatorio de la corte lo derogaba au
tomáticamente, y todos sus bienes pasaban a poder del Es
tado de Nicaragua. {24 1.

La directiva de la Central American Transit Company
venía rápidamente agotando sus últimos fondos. Desde la
reapertura de la ruta nicaragüense en 1862, había vivido en
continuo rivalidad con Panamá para atraer pasajeros. El

(231 Ibid.
1241 O" Dickin"m a Sewo'd; 22 d" Enero, 7 de Morzo de 1868, 11 de Febrero de

1869. Archivo. Nadon"le., Microcopia No. 219, Rollo 15, Vol. 10, P,otesta de lo,
Centro! American Tmn.iT Company. 18 de Enero de 1868, de Runnels " Dickinson,
5 de O('f~b'e de 18/;8 A.",hi~os Nocionole•. Mic'oco"-,, No. 21 9, ~ol!o 15. Vol. 10,
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promedio de duración del vioie- Nueva York - San Francisco
'de la compañía era de 29 días, contra 20 que duraba por:
Panamá,' por lo cual ella tenía que cobrar precios más bajos.
En Diciembre de 1862, por ejemplo, cuando lo Pacific Mail
cobraba $ 163 Y $ 137 dólares en primera clase, $ 83 en'
segunda y $ 60 en tercera, la Central American Transit Com
peny cobraba $ 125 en primera, $ 80 en segunda, y $ 40 en
tercera. las tarifas fluctuaron mucho en 1864 y 1865, pero
la Central An1erican Transit Company siempre cobró bastante
menos. A principios de 1865 once pasajeros de tercera dase
salieron de Nueva York por la vía de Nicaragua pagando
$ 11 dólares por cabeza, y a principios de 1866 con su tarifa
de $ 150 eA primera, $ 100 en segunda y $ 50 en tercera, la
Central American Transit Company cobraba sólo la mitad de
Jo que Jo Pacific Mail. No era, pues, una empresa remune
rativa. 1251.

A comienzos Qe 1867 la compañío había invertido más
de $ 670.000 dólares en pagos a Nicaragua y mejoras' en el
tránsito. Esto nQ incluía la compra de vapores oceánicos,
del río y del lago ni la pérdida del Virgen, ,como tampoco la
del ,City of Granada ni la del vapor oceánico Golden Rule.
Conforme al contrato de 1861 lo compañía había iniciado sus
operaciones con una capitalización de $ 3.000.000 a $ 100
dólares por acción. Conforme al contrato de 1863 la capita
lización se aumentó a $ 4.000.000. Cuando se vio que esta
suma era insuficien.te para hacer frente el los crecientes costos,
a principios de 1866 su Presidente William H. Webb y unos
pocos amigos crearon la North American Steamship Company
con capitalización de $ 4.000.000 de dólares para ¡untar fono
dos con que comprar-los vapores oceánicos y tener más dinero
para continuar la explotación del tránsito. En 186610 Central
American Transit Company hipotecó todas sus propiedades
del tránsito en el istmo a la North American Steamship Como
pany a cuenta de dinero recibido. El precio de las acciones
-_._-~

1251 San Fran~is(O a.,lIe"n, 9 y 20 de Oiciembre de 18é2, 1863,18611 Y 1865, 14 de
Marzo de 1866; Sto, ond He'(Ild IPonom6j 7 de Marzo de 1865. .
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de la Central American Transit Compony eran fiel ref!eío de_
su decadencia económka. las acciones emitidas original
mente con valor de $ 100 dólares llegaron a su máximo va
Jor de $ 102 en Agosto de 1864. Poro Septiembre de 1865
habíon baiado a $ 45, Y cerraron ese año a $ 30 dólares. En
Marzo de 1866 baiaTon hasta $ 17, subieron temporalmente
0$ 23 en Diciembre, pero a principios de 1867 habían desa
parecido del mercado. (261.

Estando como estaba la Central American Tronsit Com
pa-ny al borde de la bancarrota a causa de los estuerzos que
hacía el gobierno de Nicaragua poro anular el contrato, el
Presidente Webb dio comienzo o los preparativos de retirar
de la ruto nicaragüense los vapores oce6nkos. En Noviem
bre de J867 la North American Steamsn ip Company agregó
un viaje mensual de vapores para competir con la ruta de
Panamó. De esa suerte, cuando llegaron noticias a Nueva
York de que el Congreso de Nicaragua había autorizado al
presidente declarar el 18 de Abril de 1868 prescrito el con
trato celebrado con la Central American Tronsit Company
debido a que no había terminado el ferrocarril del lago o la
costa del Padfico en el plazo filado, Webb ordenó que des
pués del via'ie que en Abril debían nacer sus vapores a Ni
caragua cambiaron de rumbo soliendo para Panamó. plJ.

Si bien la directiva se aferraba todavía a la esperanzo
de que Nicaragua entrara en razón y continuaba haciendo
esfuerzos poro que ese gobierno escuchara sus argumentos,
las salidos de sus vapores en Abril de 1868 fueron los últimos
viajes de pasajeros a través de lo ruta de Nkaragua. En

IJ61 De Dickinoon o Seword. 11 de Junio d .. \862, de Raymend K. Weed o Cley, 'ji de
Marze de 1863, Archi"os NaCionale., Mioocopie No. 219, Rollo 13, Vol. 7; de
Dic!<inson a $ewerd. 4 de J",'io de 1863. Cenven'e ""Ire el P"esldenle TO",6s
MOMlne. e lS(>oc C. HQroo'on, 15 de junio de 1863, {bid., Rollo 14, Vol. 8; de
O;c~lnson "Sewcrd. ')7 de Agosta de 186., Ibid., Rollo 14, Vol. 9, de Dickln<on
'" s.,we,d, 22 de En.. ,o de 1868,11 de F--ebrero de 1869, Ibid., 1(,,110 15, Vol. 10,
N_ Yorto. Tlm..... 8 de AgOSlo de 1864, 21 de Sepli"",bre de 1865, J de Diciemb'e
de 1865. 3 de Mo,"o. 7 de Diciembre de 1 866

IJ71 San FTandlCl> B..II.I;". 13 de Noviembre J. de Marlo de 1868, N_ Yo•• nm..,
l. '"' Diciembre d.. 1867.
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Octubre la Corte Suprema de Nicaragua falló a favor de
Runnels y ordenó que el vapor de lago Tipitapa y los vaporci
tos de río Cora y Memagua fuesen vendidos para pagar la
'deuda. El siguiente mes la North American Steamship, Como
pany hizo sus últimos viaies a Panamá, y la Central American
Steamship Company quedó oficialmente liquidada. {28 1.

Durante esta lucha de vida o muerte, el Ministro Dickinson
mantuvo siempre al ,Departamento de Estado 0'1 tanto de los
acontecimientos. Repetidamente recalcó lo necesidad impe
rativa de que Estados Unidos interviniera para salvar a la
compañía, y pidió instrucciones mediante las cuales pudiera
evitar que la compañía fuese injustamente atosigada. A eSa
petición que hizo en Enero de 1868 respondió al fin el Secre·
torio Seward el 26 de Marzo con instrucciones que trasuda·
ban inqiferencia. Perdida yo toda esperanza de ayuda de
su gobierno, la Central American Trcnsit Company se vio obli.
goda a doblar la rodilla ante la ac,titud intransigente del go

"bierno de Nicaragua: T0,1 vez la Centrol American Transit
Company hubiera rehabilitado el río y la bahía del puerto,
pero no podía corregir la situación en que se debatía Nica
ragua, causante de la repetida anulación de los contratos. Tal
como Dickinson lo explicó a Seward, el quid de la cuestión
radicaba 'en lo crítica situación económica de Nicaragua.
Después de 1860 que se disipé el temor de otra invasión
filibustera, el gobierno veía en el trónsito, cada día con más
i,lusión, una fuente seguro de ingresos. Por eso lo que hizo
el gobierno de Nicaragua fue anular repetidamente los con·
tratos y pedir más dinero por otro nuevo¡ puesto que de esa
manera sacaba más provecho que de un tránsito en opera·
ción. (29).

D.. I/un"..11 o Dickinsor'l, 5 d.. Octubre de 186B, Archivol Naljionalel, MicrocoplQ
No. 219, 1/1'110 15, Vol. \0: San Frondtco Bulfl'tln, 8 de Odubh de 1868.

1291 o. Díck¡nlon (1 Seward,22 d. Oe:tubre de 1867, 2:1 d.. Enero, 7 d. Ma~o, 21 de
Mayo de 1868, 11 de Febrero dltl869, Archi'o'OSNacionales, Miaocopla No, 219,
Rollo 15, Vol. lO, de Seword Q Oid:inson, 26 de Marzo de 1858, Archivol
Nacionalel, Microcopia No. 77 Rollo 29, Vol. 17,36-37.
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Aunque Nicaragua debe admitir SU culpa por el cierre
de la ruta en 1868, es cosa casi cierta que de todos modos al
año siguiente hubiera sido clausurada. Cuando ellO de
'Mayo de 1869 se clavó el perno de oro que en Estados Unidos
unió los rieles del ferrocarril transcontinental, quedó sellada
la primera gran era del transporte ístmico.. Habiendo sido
creado el tránsito por la necesidad de millares de viajeros que
querian trasladarse al Oeste, la razón de su existencia se des
vaneció rápidamente bajo las ruedas de la estrepitosa loco·
motora. Lo segundo ero no I:cgaría sino hasta casi medio
siglo después. En esos días el istmo de Nicaragua volvió a
sonar como la más factible de las rutas para construir un canol
interoceánico.
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