\nﬂoduccién

El tema de esta ponencia esla constitucion de nuevas
redes comerciales en el pacifico central cemroamericano y
el papel Au€ a comuni ad de marinos tiene en SY construc-
cion. 12 cultura de trabajo jueg? un papel muy importante
en la construccién de las redes de solidaridad y sociabili-
dad, que han de permitif la constitucion de la comunidad
de maﬁnos—comefciames, residentes en el Ppacifico centroa-
mericano- por ello, s€ analiza 12 actividad del transporte M3

dad de marinos sudamericanos y europeos; quienes desde
los puertos centroamericanos de Istapa, Acajutla, 12 Union,

—

* Investigador del Instituto de Historia de Nicaragu2 y Centroamérica,
Un’wers’xdad Centroamericana, Managud, Nicaragu?a-
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Mmaringg en Iag Costas Centroamericanas Como comerciantes,
dinamjy, la apertura de Nuevog mercadopg entre |, region

aNtiguas, eg decir, aquellas prevalescientes durante la cole.
nia €Spafioly. Ellos fueron los TeCeptoreg inicigleg de] impac.
to que ocasionaron Otras transformaciones €n e] Universg
Naval de |, €poca: las 8€neradyg por e] desarroHo de Ia jp.
dustrig Navierg y el incremento de Ia actividag COomercig] jp,.

Cuenty |, €Xistencig de Jag redes Comercigleg 8€neradag por
i . la Constitucigy, de
€stas redeg desempeﬁan un papej dinémico, e intercambio
Comercig] €ntre Jog distintog Puertos y 1, €Xistencia de esta









puerto Coquimbo S€ establecieront jmportantes relacio-
nes comerciales con Centroamérica, en la primera parte
del siglo XIX.?

El desarrollo de 1a industria naval durant€ la primera
mitad del siglo XIX fue determinante para que la actividad
del transporte maritimo € incrementara €n el Pacifico conti-
nental americano. Permitié que los barcos fuvieran una ma
yor capacidad de fletes, € indirectamente indujo a la impor
tacién de nuevos instrumentos para diversos procesos pro-
ductivos: maquinas de vapor para los aserrios ¥ para los in-
genios de azicar; de igual manera activo 1a exportacion de
algunos rubros de caractef extractivo como las maderas Pre-
ciosas, de construccion ¥ de tintes. Con estos cambios técni-
cos se facilita también 12 apertura de nuevos mercados para
la region. POr la manera €n que actuaba 12 comunidad de
marinos Y el comercio €t los puertos, S€ Jlega 2 12 conclu-
sién que, entre 1840 Y 1860 se construye un2 cadena de
acopio de la producci()n, la cual permiti(’) el acceso al mef-
cado mundial con productos diferentes 2 los que se mercd”
ban tradicionalmente. En esta cadena de acopio, 12 comuni-
dad de marinos—comerciantes y las cedes que tejen mediante
el transporte maritimo, tiene un desempeno vital.

Uno de los resultados del impacto del desarrollo de la
industria naval en el Pacifico centroamericano, durante 1a
primera mitad del siglo XIX, fue el fortalecimiento del co-
mercio de cabotaje entre los puertos ¥ la conversion de és-
tos como dep0sitos de las mercancias extranjeras que eran
importadas pr'mcipalmeme de Europa. ¢;Era marginal el co-
mercio de cabotaje existente en la costa centroamericana
durante 12 primera mitad del siglo XIX?

Las fuentes consultadas hasta ahora pot los historia-
dores econémicos sepalan €l arribo de dos 2 tres barcos
anuales, procedentes de Perd Y Chile; sin embargo, una
aproximacién a la vida de las comunidades marineras Per-
mite concluir que, 1O es exagerado hablar de un2 revolu-
ci6n en los transportes que provocc’) un significativo incre-
mento de 108 contactos maritimos, durante la segunda mitad
del siglo <IX, en la costa del Pacifico centroamericano.8 Esta
dio origen 2 nuevas relaciones intraregiona\es: la existente
entre 108 distintos puertos del Pacifico centroamericano y su
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Sin embargo, NO solamente fue la capacidad de pro-
veer suministros 2 las embarcaciones que recalaban en El
Realejo, lo que le otorgd importancia. La navegacion en el
Ppacifico americano tenia sus antecedentes €n la colonia. L2
exportacion de mano de obra esclava y de maderas al Perg,
el comercio €n el Pacifico transcontinental, por medio del
galeon de Manila y €l intercambio con Panami, acumularon
una serie de experiencias que pervivieron hasta el siglo
XX, principalmente en los navegantes del Pacifico sudame-
ricano. Ademas, los registros de buques que manifiestan el
trafico entre los puertos de Panama, puntarenas, El Realejo
y Sonsonate, €5 notoria la presencia de embarcaciones con
asiento en Guayaquil ¥ Callao que llegan 2 nuestros puertos
a comerciar. Pero, ¢qué podian mercar regiones que recién
salian de las guerras de independencia?

Los avances en la industria quimica en Europa, duran-
te la primera mitad del siglo XIX, atn no desplazaban total-
mente a 10s colorantes naturales, cuya materia prima se im-
portaba directamente desde las costas del Pacifico centroa-
mericano. El azul era extraido del adil, el rojo 1o proporcio-
naba el Haematoxylon brasiletto, mejor conocido como pa-
lo de brasil.0 De esta madera se extraia un tinte vegetal co-
lor brasa o 10jizO, de mucha utilidad en la industria textilera.
En Inglaterra, 12 madera también era conocida como palo
de Nicaragua O palo de Campeche. !

El palo de brasil se encuentra €n Ja costa central del
Pacifico centroamericano, entre el golfo de Nicoya y el gol-
fo de Fonseca. El 4 de mayo de 1831, el comerciante prusia-
no radicado en Puntarenas, JOrge Stiepel, solicita licencia
para que el bergantin inglés «Ober6n”, de 150 toneladas de
porte, “pase 2 Nicoya a cargar brasiles”.*2

Este fue uno de los bienes que protagonizd el inter-
cambio comercial en los primeros afios de vida indepen-
diente de las provincias centroamericanas y uno de los mas
antiguos €n toda su historia econdémica. Su explotacion era
una actividad fundamentalmente extractiva.}> No debieron
existir variaciones €n cuanto a las técnicas de su explota-
cion entre €l periodo colonial y luego de la independencia
de Espafia, excepto la intensidad de la mano de obra em-
pleada en ol corte debido al incremento de la capacidad de
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los barcos para transportarla, limitada solamente por las
fluctuaciones del mercado ep Londres, 14

El 18 de diciembre de 1846, e] Capitan de] puerto de
Puntarenas j ormaba al gobjerng de Costa Rica, de] zarpe de
la fragata francesa “Belje Poule” con rumbo “a Jag Costas de Ia
Reptblica [, ] con el objeto de cargar brasi]” 15 Aunque [os jn-

pital inglesa hapi, “escasez de palo de Brasil, (y) las pocas
toneladas estin en manos de especuladores” 17 1 informes

€arga debido 3] desarrollo de [, t€cnica en Jog astilleros ey-
fopeos, que dotaron a las €mbarcacioneg €on capacidad de
transportar mayores voltiimenes de carga.
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La madera aserrada es un producto de la revolucion
de las maquinas movidas a vapof, era mis facil transportarla
aserrada que en troza, puesto que consumian mucho menos
espacios. En los cuadros anexos S€ puede apreciar que la
madera aserrada consistia en alfajias, soleras, pilares y tablas
(véase Anexo IL Exportaciones de madera procesada. Ti-
pos. El Realejo, 1850) Tanto las construcciones de casas 'y
edificios en California, asi como las minas alli y en Perd y
Bolivia, demandaron madera, la cual era extraida en el sur
de Honduras y la costa del Pacifico nicaragiiense. Hacia la
década de 1840 fueron introducidas las primeras maquinas
de aserrar movidas por la fuerza del vapor. DOS aserrios s€
encontraban ubicados en las costas del Pacifico centroame-
ricano: en Amapala, isla del Tigre, en el golfo de Fonseca,
propiedad de dos norteamericanos, y €fl Chichigalpa, locali-
dad préxima al Realejo, propiedad de Mr. John Bridges.

Al finalizar la década de 1840, la produccién de am-
bos aserrios €ra exportada 2 California, Callao, Perd y Boli-
via.19 Los precios del millar de pies de madera de cedro os-
cilaba entre los $35Y 45 dolares el millar y con el incremen-
to de la capacidad de carga de los barcos, la madera aserra-
da era posible de exportar en volimenes mayores.?? En
1855, de la isla del Tigre, en el golfo de Fonseca, fueron
embarcadas en la goleta “Julius Pringle” hacia California, la
cantidad de 1.976 tablas y tablones de caoba y cedro, que
procedian de los asertios antes descritos.2! (Ver Anexo IIL
Exportaciones de madera por destino. El Realejo, 1850

Sin embargo, no siempre la madera extraida en el Paci-
fico centroamericano fue objeto de una exportacion directa
hacia fuera de la regién. Los registros de la Capitania de Puer-
to, en Puntarenas, Costa Rica, demuestran la existencia de un
comercio frecuente de madera entre L2 Unién, Realejo con
destino 2 Puntarenas. El 17 de abril de 1848, la goleta ecuato-
siana “Constelacion” al mando del capitan José Maria Sey-
mour, del porte de 57 toneladas, arribo 2 Puntarenas proce-
dente de El Realejo con un cargamento de “ablillas” 2% La bar-
ca chilena “Dolores’, pbajo el mando del capitin Hansen, de
Realejo a Puntarenas, el 9 de abril de 1849, reporta que trans-
porta un cargamento de “tablillas”.?3 “Tablilla, aiil y balsamo”
fue la carga transportada por la barca norteamericana
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‘Prompt”, del porte de 198 toneladas ¥ bajo el mando de]
Capitan Rufies Gorham, el 19 de abyj] de 1849 cuando arrib6
a Puntarenas procedente de Acajutla.? E] 17 de setiembre
de ese ano, la barca hamburguesa “Dockenhuden”, zarpé
rumbo a E| Realejo, con una carga de “madera y tabaco” 25
El 22 de febrero de 1850, la fragata peruana “Centroamerica-
na”, del porte de 209 toneladas ¥ al mando del capitin San-
tiago Gotuzo, arribé 2 Puntarenas procedente de La Unisn
€on un cargamento de ‘maderas”.26 E] 5 de junio del mismo
afo, la barca norteamericana “Rolla” zarp6 de Puntarenas
con rumbo a San Francisco, y escala en El Realejo, y entre
Su cargamento declara que transporta “tablillas” 27 g] 18 de
marzo de 1851, Ia fragata peruana “Centroamericana”, arribé
a Puntarenas procedente de El Realejo con un cargamento
de “Madera, palma, afil y tabaco” 28

Los informes de 12 Capitania de Puerto de Puntarenas
y del Administrador de Aduana de E] Realejo, no establecen
diferencias entre Ia ‘madera” y Ja “tablilla”. Del puerto de
Puntarenas zarpa la goleta €Cuatoriana “Jacinta”, e] 26 de
octubre de 1846, con rumbo a E] Realejo “en lastre, con ob-

cacién “Eabagal” con direccién a] puerto de San Juan de]
Sur, transportando “madera de construccion”.30 Siete dias
despues, el 22 de octubre, la balandra (sic) “Rostand” Zarpa
eén direccién a San Juan del Sur con una carga de “tablas” 31
De la informacién antes referida, se puede inferir la existen-



norteamericanos demandaban; y 1849 fue el afio en que
mayor numero de pasajeros transitaron por El Realejo. En
los anexos que adjuntamos, se puede observar que en 1849,
en poco menos de dos meses, la balandra ecuatoriana “Nin-
fa” transport6 café costarricense a La Uni6n y El Realejo. El
26 de agosto de 1849, la barca francesa “Luisa Maria” trans-
porta café hacia El Realejo.32 Las barcas generalmente eran
de mayor tamafio que las balandras y bergantines. Remigio
silva es el propietario de 326 quintales de café que trans-
porta junto con €l, de Puntarenas a El Realejo, en la barca
«pacifico”, el 29 de mayo de 184533 Es de suponer que la
carga transportada guarda una relacién con la magnitud del
medio de transporte. La necesidad de satisfacer nuevas de-
mandas, hasta entonces no conocidas, por ejemplo el incre-
mento del consumo doméstico del café, gener6 la dinamiza-
cion de la produccién y la creacién de nuevos servicios. En
1855, el café ya aparece en la lista de articulos de consumo
basico que publicaba El Nicaragiiense. La libra de café para
el consumo doméstico se cotizaba a diez centavos de délar
en Granada, en noviembre de 1855, y en la lista de precios
sefialaban que era de produccion “nativa” 34

Durante un buen tiempo en El Realejo y el golfo de
Fonseca, se hicieron trasbordos de pasajeros norteamerica-
nos que viajaban rumbo a California, de igual manera que
muchas de las embarcaciones europeas al recalar alli, sus
tripulaciones también contribuyeron a crear demanda. Re-
sulta imposible cuantificar las exportaciones de café de Cos-
ta Rica hacia la regién centroamericana, no siempre los in-
formes de puerto describen los productos que son embarca-
dos con sus nombres especificos. Bajo las denominaciones
de: “frutos del pais”, “viveres”, “abarrotes” y OLros, s¢ €n-
cuentran bienes exportados o importados los cuales son di-
ficiles de identificar.

La misma situacién se presenta con las exportaciones
de tabaco costarricense desde Puntarenas hacia El Realejo.
Con las variantes de que, en algin momento, la actividad
del Vice-Cénsul inglés John Foster, residente en este dltimo
puerto, recibia el tabaco como medio de pago de la deuda
contraida por la Republica Federal con Inglaterra. “Esta 80~
leta (Cosmopolitan, capitdn J.B. Iriarte) trae el destino de
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cargar en este (puerto de Puntarenas) algunos efectos, y
cargar el tabaco que el Supremo Gobierno entrega al Cén-
sul Britinico para conducirlo a El Realejo.35 Un cargamento
de “tabaco del Estado”, parte de Puntarenas con destino a
los “puertos de Ia Republica” y es transportado por la goleta
ecuatoriana “Constelacion”, el 15 de octubge de 1847.36

Una condicién particular de Ia €xportacion del tabaco
costarricense a Nicaragua, se puede encontrar en los esfuer-
20s que realizaban las elites de] Pacifico nicaragiiense por
crear la competencia a un cultivo que detentaban los indi-
genas en la regién.37 250 petacas de tabaco fueron exporta-
das de Puntarenas a El Realejo, el 29 de mayo de 1845 en la
barca “Pacifico” 38 sin embargo, Puntarenas no aparece sola-
mente como un puerto exportador de tabaco, sino también
como importador. Una de Jas embarcaciones mas dindmicas
en el comercio entre los puertos de Centroamérica, era la
balandra ecuatoriana “Ninfa” (También suele aparecer en la
década de 1830 como “Ninfa del Guayas”), cuyo capitan
Juan Bautista Maneiro conocia muy bien el movimiento co-

21 de diciembre de 1848 arribg a Puntarenas con un carga-
mento de tabaco, procedente de San Lorenzo (Honduras) 3

Tanto las exportaciones centroamericanas hacia otras
regiones del continente como Valparaiso, Callao, Paita, Gua-
yaquil, California; asf como las existentes entre los puertos
de la regién: Panama, Puntarenas, San Juan del Sur, El Rea-
lejo, Amapala, La Unién, Acajutla e Iztapa, denotan un mo-
vimiento maritimo de considerable intensidad. Las fuentes
consultadas para esta ponencia son fragmentadas, tanto en
lo cronolégico como en Su contenido. Como se ha sefialado
anteriormente bajo ciertas denominaciones se €éncuentran
multiples bienes que eran objeto de un intenso movimiento
de mercado, como es e] caso de los “viveres” y “abarrotes”.
Sin embargo, las informaciones sobre las €xportaciones des-
de El Realejo, a las que hemos tenido acceso, entre 1849 y
1851, detallan los destinos: Panama, Puntarenas, California;
y la carga: arroz, maiz, frijoles, azucar, dulce, aceite y cacao.

Pese a las deficiencias de la informacién, al menos,
€sta permite concluir que el trifico de embarcaciones en el
Pacifico centroamericano cred la necesidad de contar con
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viveres en los puertos de la regién para poder abastecerlas,
lo cual se torna mis ingente a medida que se incrementa el
transporte de pasajeros hacia California.

Rutas, puertos y barcos
Tradiciones que perviven en el comercio
maritimo

Durante el siglo XIX, el comercio europeo en el Paci-
fico continental americano se estructuré sobre las redes
mercantiles que el comercio colonial espafiol habia tejido
desde el siglo XVI y que, ya en los albores del siglo XVIII
habia decaido. El trifico de esclavos, de mercancias y de
maderas durante los siglos XVI y XVII entre El Realejo v El
Callao, dejaron una huella en la cultura de trabajo de las
poblaciones portuarias que persistié en el siglo XVIII, Las
tradiciones continuaron presentes en los puertos en el oca-
so de la colonia, a comienzos del siglo XIX, por medio de
los contactos comerciales ocasionales entre Centro y Suda-
mérica, y de la accién persistente del contrabando; también
estin presentes en el arte de los carpinteros y las habilida-
des de los calafates, en la capacidad de algunos comercian-
tes riberefios en mercar la riqueza de la produccién agricola
de las regiones préximas a las costasé0 y convertirse en pro-
veedores de los mercantes del comercio internacional; v en
la experiencia acumulada, por mis de dos siglos, sobre las
artes de navegacién y de la que se enorgullecian las pobla-
ciones de los puertos.

Ademis, en el siglo XIX, El Realejo continué siendo
un punto de referencia para los marinos sudamericanos que
desde los puertos de Guayaquil, Paita y El Callao, se aven-
turaban a navegar en el Pacifico continental.

El resultado de las luchas de independencia en Suda-
mérica, posibilité el auge de la libertad de comercio en la cos-
ta del Pacifico sudamericano. Las provincias centroamericanas
se beneficiaron de esta libertad de comercio por lo que, en la
primera mitad del siglo XIX, los puertos centroamericanos co-
mo El Realejo y Caldera (Puntarenas) tuvieron un resurgimien-
to regional y una trascendencia en el comercio internacional.
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Es pertinente sefialar que sin la actividad de intercam-
bio y los lazos generados por los marinos sudamericanos,
principalmente peruanos y ecuatorianos, durante las prime-
ras tres décadas del siglo XIX, esa red comercial no se hu-
biese estructurado sobre una base firme y confiable. Preci-
samente en éstas se fundamentaron los ingleses para esta-
blecer sus relaciones comerciales en Centroamérica.

La marina mercante y el comercio inglés se posesiona-
ron de la costa del Pacifico del continente americano y desa-
rrollaron nuevas experiencias globales en la historia de la hu-
manidad, mediante las operaciones triangulares. Naves briti-
nicas, fletadas en el Reino Unido con mercaderias de consu-
mo, viajaban a los puertos chilenos (vitales para la navega-
cién por el paso del Estrecho de Magallanes) y descargaban
mercancias en consignacion, a casas comerciales asociadas o
amigas en el puerto de Valparaiso. Luego viajaban al norte en
donde cargaban minerales, para zarpar a Asia en donde cam-
biaban minerales por especias, té y otros bienes de consumo
que llevaban luego al mercado europeo. En 1820 se registran
3 viajes de regreso de Calcuta a Sudamérica con mercancias
de la India y China para Manila, Centroamérica y Valparaiso.!

Este patrén de la actividad comercial, de triangulacién
en el intercambio, se reprodujo en las redes de relaciones
comerciales que se tejieron durante la primera mitad del si-
glo XIX, en el Pacifico centroamericano. Para ello el comer-
cio inglés se apoyé en los marinos-comerciantes ecuatoria-
nos, peruanos y, posteriormente, los chilenos. Un recuento
de las nacionalidades de las embarcaciones y sus capitanes
que arribaron al puerto de Puntarenas, entre 1830 y 1848,
asi como del movimiento maritimo de El Realejo en los
afios de 1849 y 1851, indican que entre los comerciantes-
marinos predominaron los peruanos y ecuatorianos. (Véase
Anexo IV. Movimiento maritimo en Puntarenas, 1832-1848)

La experiencia de estos hombres de mar fue capitaliza-
da en la regién. En el caso del puerto costarricense de Punta-
renas, uno de sus principales responsables, el capitin Juan
Bautista dTriarte, de origen peruano, desde 1830 navegaba
entre las costas sudamericanas y las del litoral centroamerica-
no al mando de embarcaciones peruanas, murié ejerciendo
las funciones de su oficio y al servicio de Costa Rica.®?
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Los puertos del Pacifico centroamericano

Los puertos eran sitios donde habfa una significativa
concentracién del control estatal. En Costa Rica, sus capita-
nes tenfan comunicacién directa con el Jefe de Estado o el
Presidente y este debia, ser informado del arribo y zarpe,
destinos y procedencias de las embarcaciones, asi como de
los pasajeros que salian o ingresaban al pais. El capitin de
puerto era un funcionario asalariado del Estado.® A través
de ellos se comunicaban con el exterior y sus administrado-
res recibian el correo oficial y los impresos con las leyes
que los otros Estados emitian.

En Nicaragua, al declarar los puertos de registro, se
conceptuaba que “Las rutas maritimas constituyen el princi-
pal patrimonio del estado [...] Por lo tanto decretan como
puertos de registros a San Juan del Norte y El Realejo, puer-
tos menores San Juan de la Concordia, y el Coco en el Nog-
te. Es permitida la exportacién de frutos del pais, via El Pol-
von y El Tempisque”.# El puerto de El Realejo era adminis-
trado por un comerciante, quien era acreedor del Estado.
De los ingresos de la aduana se cancelaba las deudas que el
Estado tenia contraidas con él. En Iztapa, Acajutla y La
Unién, el puerto era administrado por el encargado de las
aduanas. En Amapala, isla del Tigre en el golfo de Fonseca,
el puerto habia sido otorgado en concesién, por el gobierno
de Honduras, al comerciante sardo Carlos Dirdano.

El puerto de El Realejo, que durante la colonia espa-
fiola habia sido el mayor astillero en el Pacifico continental
americano y abastecedor de alimentos, en el siglo XIX con-
tinu6é desempefiando el papel de proveedor de viveres y,
temporalmente, tuvo el papel de escala obligada en el tran-
sito de pasajeros, el movimiento de poblacién mis impor-
tante que hubo en el siglo XIX, que se dirigian a California.

Al finalizar la colonia, la temprana relacién del co-
mercio maritimo entre Puntarenas y Panami, fue el resulta-
do del predominio de una elite mercantil sobre los campe-
sinos del Valle Central en Costa Rica, a partir del control
de los excedentes que éstos generaban.® El trifico fue
continuo y sostenido. De manera que, para los afios de la
Independencia, en el puerto de Puntarenas tenian su base
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diversas embarcaciones pertenecientes a la elite mercantil
vallecentralina.®6 Atn queda por estudiar las persistentes re-
laciones comerciales entre las regiones de Golfo Dulce, Cos-
ta Rica, y Chiriqui, Panami; relaciones que se incrementa-
ron a lo largo del siglo XIX.

La conclusién de las luchas por la independencia del
poder colonial espafiol en Nueva Granada, Quito, Perd y el
Alto Pert, posibilité que los comerciantes en las regiones ri-
berefias al Pacifico y estimulados por el capital britanico, re-
tomaran la direccién de las rutas del intercambio en el pasa-
do colonial, esta vez con “mercancias extranjeras” proceden-
tes de Inglaterra que eran objeto de intercambio con los “fru-
tos del pais” que atn tenfan demanda en Sudamérica, tales
como el sebo, la carne, los cueros, el algodén, utilizados en
Jas minas de plata y cobre en el altiplano andino, y para cu-
brir las necesidades de las tripulaciones de las embarcacio-
nes. Hacia 1850, el transporte de pasajeros por el istmo de
Panami va a demandar mulas, aparejos, sombreros, puros y
alimentos. (Ver Anexo V. Produccién artesanal. Exportacio-
nes El Realejo, noviembre de 1849 a diciembre de 1850)

Guayaquil, Paita, Callao, Coquimbo y Valparaiso, en
Sudamérica, se encuentran enire los principales puertos de
origen de las embarcaciones que arriban a los puertos cen-
troamericanos de Panami, Puntarenas, El Realejo, La Union,
Acajutla e Iztapa, durante la primera mitad del siglo XIX.

Robert Naylor plantea que la utilidad de los puertos
centroamericanos del Pacifico estaba limitada por un “esca-
so” comercio existente en la zona, el cual “no se asemejaba
al que Belice y Guatemala mantenian en la bahia de Hondu-
ras” 47 No obstante reconoce la existencia de numerosos bu-
ques de propiedad privada que operaban en el Pacifico, asi
como la importancia que El Realejo y La Unién tenfan para
ciertas zonas de El Salvador, Nicaragua e inclusive Honduras.
Desestima Iztapa y Acajutla por la deficiencia de sus condi-
ciones naturales (a mar abierto) y de su infraestructura.®®

Si se tiene presente lo expuesto en el transporte de
los “frutos del pais”, mas bien lo que existe es un desequili-
brio entre la capacidad de movilizacién de carga desde los
centros productivos a los puertos y la capacidad de las em-
barcaciones empleadas, tanto en el cabotaje regional como
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en el comercio entre los puertos centroamericanos y suda-
mericanos del Pacifico.

Es importante observar que los medios de transporte te-
rrestre, tanto el de carga como el de pasajeros, asi como las
vias terrestres, que se complementara con el maritimo, no tu-
vieron mayor desarrollo en las tres décadas que siguieron a la
independencia de Espafia, y la regién sigui6 de espaldas al Ca-
ribe. Sobre todo a partir de la tdltima década de 1840, cuando
el Istmo centroamericano vio incrementar el nimero de perso-
nas que lo transitaban rumbo a California. Las mulas, por
ejemplo, eran bien cotizadas debido a la demanda de los pasa-
jeros y a la escasez de las mismas por las continuas guerras en
la que se encontraba inmersa la regién, tenfan un alto costo y
su alquiler en algunas regiones como el istmo de Nicaragua, se
cotizaban a 4 ddlares.®® (Ver Anexo VI. Mulas, aparejos, canti-
dades y destinos. El Realejo, noviembre 1849- diciembre 1850)

Naylor resume la problemitica a la ausencia de vias
de comunicacién que conectara al Pacifico con Europa, sin
embargo, elude u obvia la existencia del comercio europeo
en el Pacifico centroamericano via Perd o Chile, asi como el
ejercido por los franceses por medio de su buque insignia
“L"Belle Poule”, que navegaba en las costas del Pacifico cen-
troamericano desde la década de 1830. La fragata en men-
cién, construida en Burdeos, era considerada como “uno de
los mas hermosos buques que han flotado en cualquier
tiempo y [...] un modelo en la marina mercante francesa”.5°

La ruptura de la Federacion a partir de 1838 empeord
la situacioén, debido a las barreras aduanales que levantaron
cada uno de los vecinos, impidiendo el libre comercio. Sin
embargo, éste se desarrollé en las zonas del Pacifico, entre
Iztapa (Guatemala) y Puntarenas (Costa Rica), y cada puerto
sirvié a diversas ciudades centroamericanas y, por lo tanto,
a las elites que tenfan un rol predominante en las mismas.
Iztapa era accesible para Ciudad de Guatemala; Acajutla a
Santa Ana y Sonsonate; La Unién a San Miguel; Amapala a
Choluteca y Tegucigalpa; El Realejo a El Viejo y Ledn; San
Juan del Sur a Granada ¥ Rivas; Puntarenas a Heredia, San
José y Cartago, asi como a Guanacaste.

Como se analiz6 en la seccién anterior, la creacién de
la funcién de los puertos como depésitos de mercancias, en
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Amapala (golfo de Fonseca) y Puntarenas (Costa Rica), posi-
bilité que a la par del gran comercio de los europeos, fun-
cionara un fluido trifico de mercancias en el que el trans-
porte de cabotaje jugé un papel determinante, y €ste en su
etapa inicial estuvo en manos de los marinos-comerciantes
peruanos, ecuatorianos y chilenos.

Durante la transicién de la colonia a la vida indepen-
diente de los estados centroamericanos, Belice (en la costa
centroamericana del Caribe) habia funcionado para las elites
comerciales del Pacifico centroamericano, como un centro
de abastecimiento de “mercaderias extranjeras” de origen
inglés. Sin embargo, entre 1821 y 1851, diversos comercian-
tes que representaban a las compaiias inglesas se estable-
cieron en la costa del Pacifico de Nicaragua. John Foster,
Thomas Manning, Walter Bridge y Jonas Glenton, llegaron a
tener una poderosa influencia sobre la regiéon de Ledn y el
puerto de El Realejo.

En la década de 1850, estos comerciantes se convirtie-
ron en una fuerte competencia para Belice, en la medida
que desarrollaron vinculos directos con las casas matrices
de Inglaterra. Pero, el Pacifico centroamericano no fue un
espacio reservado exclusivamente para los ingleses, en la
actividad comercial también estin presentes marinos-comer-
ciantes prusianos, franceses y daneses y sardos, en sociedad
con los ingleses. Jorge Stiepel y Eduardo Wallerstein eran
dos sibditos prusianos que comerciaban en Puntarenas, el
primero, y desde Londres, el segundo.>! Mr. Jourdan, capi-
tan del bergantin francés “Ninphe” y Francisco Luco, capitan
del bergantin francés “Panama”, con residencia en Francia,
eran asiduos concurrentes a los puertos centroamericanos,
durante las décadas de 1840 y 1850.5? Carlos Gustavo
Baumbhauver, era un comerciante prusiano en El Realejo que
tenia relaciones mercantiles con los comerciantes ingleses y
chilenos en Valparaiso. En Amapala, isla del Tigre, en el
golfo de Fonseca, el comerciante sardo Carlos Dirdano era
un redistribuidor en Choluteca (Honduras), San Miguel (El
Salvador) y El Viejo (Nicaragua), de las mercancias que lle-
gaban de Europa.

El desarrollo del café en Costa Rica, la exportacién de
maderas preciosas y de tintes, el trinsito de pasajeros por el
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istmo centroamericano €n cuta a California, y las necesida-
des propias del transporte maritimo, le otorgaron un fuerte
impulso a la actividad comercial entre estos puertos.

Viejos Y nuevos puertos en las rutas
del intercambio comercial

Las rutas maritimas estuvieron en dependencia de las
necesidades de los procesos econdémicos que se producian
en el continente americano. Las maderas de tinte ¥ las ma-
deras preciosas y de construccién, generaron las rutas mas
distantes, en un momento que coincide con el desarrollo de
la industria naval. Liverpool y Génova S€ encuentran entre
los puertos correspondientes de Centroamérica. De igual
manera que la “fiebre del oro” en California dio origen a
que San Francisco $€ convirtiera en otro de los puertos no
tradicionales. 1a administracién de la Aduana de El Realejo,
en sus informes dispersos entre 1849 y 1851, da cuenta de
la procedencia de las embarcaciones que arribaban a puerto
y sus nacionalidades. Al respecto, €5 preciso sefialar que €s-
tas ya se habfan diversificado desde la década de 1840.
(Véase Anexo IV. Movimiento maritimo en Puntarenas,
1832-1848) Es posible que en la concepcién de las diferen-
cias que s€ establecen entre €l comercio en el Caribe ¥ el
comercio en el Pacifico, prevalezca la situacion topografica
de los puertos como una condicionante en el desarrollo Li-
mitado del transporte maritimo en Centroamerica. Los puer-
tos centroamericanos en el Caribe tenian mayores condicio-
nes de seguridad que los ubicados en el Pacifico. Bahias
protegidas de los vientos, en la desembocadura de los rfos
(Santo Tomds, San Juan de Nicaragua, Matina), © protegidas
por serranias (Omoa y Portobelo) En cambio, en el Pacifico
centroamericano, todos los puertos (Iztapa, Acajutla, La
Uni6n, Puntarenas y Panami) eran a mar abierto, excepto
Amapala y El Realejo.

john L. Stephens ofrece una descripcion de las labores
de estiba en los principales puertos de Centroamérica, hacia
1839. Iztapa es “una rada abierta, sin bahia, cabo roca, arre-
cife o alguna proteccion cualquiera contra el mar abierto”.>?
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Las tareas de desembarco eran apoyadas por un cable fijado
en tierra y un ancla, con una boya, dispuesta en Ia rada. De
la embarcacion se bajaba una lancha, Ia que alcanzabga Ia
onilla apoyindose en ¢] cable a la sirga 54 Aunque Acajuila
NO tiene las mismas condiciones topogrificas de Iztapa, pues

El Realejo era Ia €Xcepcion que confirmaba Ia regla.
Alli, las naves ingresaban a la bahia que formaba Punta de
Icacos con Ia isla de] Cardén, y necesitaban de un prictico

Realejo cobraba 12 reales por cada pie de calado de las em-
barcaciones.57 Al anclar en Ia bahia, las naves €ran auxilia-
das por las tripulaciones de Jog bongos que se colocaban 2
Sus costados, realizando las labores de estiba, de carga y de

propiedad de Juan Deshon y Enrique Myers,
La navegacion entre Ios PUErtos centroamericanos era



recorre a todo lo largo de las costas del Pacifico continental,
desde Chile hasta México.?® Otros tiempos de navegacién
entre puertos centroamericanos, en el rumbo norte-sur eran:
Sonsonate - Puntarenas: 17 dias. La Unién - Puntarenas: 24
dias. La Unién - Puntarenas: 8 dias. El Realejo - Puntarenas:
12 dias. San Juan del Sur - Puntarenas: 4 dias. Estas rutas es-
taban servidas por veleros de 30 a 50 toneladas, segin ma-
nifiesta el cénsul norteamericano, Priest, en San Juan del
Sur, al Secretario de Estado Marcy.%

Toda esta actividad de transporte maritimo entre los
puertos centro y sudamericanos, muchas veces invisibiliza la
que se desarrollaba en el golfo de Fonseca, por medio de
bongos similares a los que servian en las rutas del lago de
Nicaragua y el rfo San Juan.®! Los bongos comunicaban a
los puertos de Nacascolo, Tempisque, en el Estero Real, Ni-
caragua, con los de La Brea y Amapala, en Honduras, y
Conchagua y La Unién, en El Salvador. La distancia en los
ejes extremos del golfo de Fonseca, Nacascolo-La Unién, es
aproximadamente de cien kilémetros, los cuales eran cu-
biertos en un tiempo de poco menos de tres dias, aplicando
las mismas técnicas de los bogas del lago de Nicaragua,
quienes combinaban la vela con el remo, y se apoyaban
también en el movimiento de las mareas para entrar o salir
del Estero Real.

Su actividad consistia en transportar alimentos para el
consumo de las naves que se encontraban surtas en los
puertos del golfo, tal como maiz, frijoles, cerdos, platanos,
cacao y cigarros;%? en otro sentido, su carga consistia en
mercaderias extranjeras como ropa, jabones, muebles, que
eran del dominio de los comerciantes de Leén y San Mi-
guel, siendo distribuida entre las poblaciones periféricas del
golfo como El Viejo y Chinandega (Nicaragua), Choluteca y
Nacaome (Honduras) y las 4reas de influencia de San Mi-
guel en El Salvador.

Los puertos y las vias maritimas no solamente sirvie-
ron de escenario para el intercambio de bienes de uso y
consumo, necesarios para la subsistencia del ser humano.
La lucha por el poder que protagonizaron las facciones de
las elites nicaragiienses y que se expresé en el conflicto bé-
lico en Nicaragua (1855-1857), produjo nuevos rubros de
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intercambio mercantil y convirti6 a los puertos no solamen-
te en un excelente punto de intercambio comercial, sino
también en un objetivo de conquista para la guerra. En Pun-
tarenas, entre las “mercaderias extranjeras” se ofertaba p6l-
vora, plomo y armas, ademis del café que exportaban los
ingleses. Mariano Salazar, mercader leonés, era intermedia-
rio en La Unién (El Salvador) y comerciaba en el Golfo de
Fonseca con medios para la guerra, que compraba a los ma-
rinos comerciantes que en cada temporada anclaban en La
Unién, Conchagua o Amapala, convirtiendo al golfo en un
verdadero almacén flotante, en donde se desplegaban una
multitud de banderas de miiltiples colores.

Bongos y bergantines: entre los avances
de la técnica naval y la tradicién

Aln no existe un inventario de las embarcaciones
centroamericanas durante la primera mitad del siglo XIX,
pero es pertinente seflalar que algunas de las caracteristicas
descritas en documentos de compra-venta, hacen suponer
que en las décadas de 1840 y 1850 se produce un activo co-
mercio naviero. Tampoco se conocen noticias sobre la cons-
truccién de barcos en los puertos centroamericanos en el
Pacifico, a partir de la década de 1830.63

De la flota naviera que navega entre los puertos, las
embarcaciones centroamericanas fueron el producto de na-
cionalizaciones y no de construcciones en astilleros de la re-
gién. La presencia de los marinos sudamericanos y euro-
peos en las costas del Pacifico centroamericano, trajo consi-
g0 un avance en relacién a las técnicas de navegacién, la
administracién de los puertos y modernizacién de la flota.
Algunas embarcaciones que durante muchos afios sirvieron
al comercio europeo en Centroamérica, terminaron siendo
vendidas a comerciantes radicados en las costas del Pacifico
centroamericano, como fue el caso de la goleta granadina
“Asuncién”, del porte de 20 toneladas, rebautizada como
“Flecha Voladora”.64

Acciones de embargos, compra-venta y abandono de
tripulaciones, se encuentran entre las principales motivaciones
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de las adquisiciones de patentes de navegacién y por consi-
guiente, las nacionalizaciones de naves sudamericanas y eu-
Topeas en Centroamérica, durante estas décadas. El 7 de fe-
brero de 1853, fue vendido en subasta publica e] bergantin
“Nequechery”, del porte de 186 toneladas.55 E] “Ninphe” era
un bergantin de dos palos y forrado en cobre, de 183 tone-
ladas de porte, habia sido construido en Bayona, Francia,
en 1846.%6

Sin embargo, los bongos que surcaban el golfo de
Fonseca, si eran construidos por los carpinteros de ribera,
que ain continuaban existiendo en E] Viejo y El Realejo. Las
técnicas de construccién eran las mismas que las utilizadas
en el lago de Nicaragua para los bongos que surcaban e| la-
80y el rio San Juan.6” Troncos de arboles de ceibo o guana-
Caste, ahuecados a base de hachas y azuelas. “E] Almirante”,
un bongo que realizaba las travesias entre El Tempisque, Ni-
caragua, y los puertos riberefios del golfo de Fonseca, con-
sistia en “[...] un guanacaste ahuecado [...] de treinta pies de
largo por cerca de cuatro de calado. Sobre la popa se habian
colocado unos aros de madera inclinados en forma semicir-
cular, que servia como marco de una suerte de toldo [...1
Esta era la cabina. [...] Asf las Cosas nuestro bajel era un
triunfo de los armadores de Centroamérica [..]"68

Al igual que las embarcaciones en el litoral del Pacifi-
CO centroamericano, los bongos en el golfo de Fonseca tam-
bién fueron involucrados en las guerras y los conflictos po-
liticos. El jefe de gobierno nicaragiiense Laureano Pineda,
fue obligado a abandonar el pais, el 6 de agosto de 1851,
€n compania de los miembros de sy gabinete, Francisco
Diaz Zapata y Francisco Baca, a quienes sus adversarios
embarcaron en el bongo “Veloz”, que les transporté de Pla-
ya Grande, en el Estero Real, a La Brea, puerto hondurerio
en el golfo de Fonseca.

Las guerras contribuyeron en mucho a que Centroa-
mérica contara con una nueva flota naviera. La goleta “Cos-
mopolitan”, que durante las décadas de 1830 y 1840, surca-
ra el Pacifico centroamericano transportando los “frutos del
pais” y las “mercaderias extranjeras”, bajo el mando de sy
capitdn Juan Bautista dTriarte, fue armada en guerra por el
General Francisco Morazin.’® La goleta costarricense “San
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José”, propiedad del comerciante costarricense Pedro Alva-
rado, residente en Ledn, fue confiscada por William Walker
y armada en guerra para patrullar la costa nicaragiiense del
Pacifico, bajo el nombre de “Granada”; construida en 1842,
su edad promediaba con el conjunto de las embarcaciones
que surcaban el mar regional.”! En la guerra antifilibustera,
esta goleta destruys en el golfo de Fonseca muchos bongos
recién construidos.”?

Actores y testigos, los marinos se involucraron en los
conflictos politicos-militares que tuvieron lugar en la Cen-
troamérica de la primera mitad del siglo XIX, independiente-
mente de la nacionalidad que tuviesen. Los marinos actdan
acompafando las acciones militares de caudillos y facciones,
no se involucran directamente €n ellas como no sea e€n su
propio espacio: el de la mar. La transgresion de las leyes,
que realizan en el espacio terrestre, € contradice con el res-
peto que conservan pot las mismas en el espacio maritimo.

En la ocupacién que las fuerzas salvadorefas hicieron
de la ciudad de Leén: “[...] un marino experto, de esos que
hacfan el contrabando en el puerto de La Unién, muy prac-
tico en el Golfo de Fonseca y conocedor de todos los este-
ros y caletas de la costa del mar Pacifico correspondiente a
Nicaragua” fue contratado por la esposa del General salva-
dorefio Gerardo Barrios, con el fin de que se retirase para
incorporarse a la lucha en El Salvador.” Este ejemplo puede
servir para mostrar c6mo los marinos eran proclives a trans-
gredir la ley, al igual que los marineros de San Juan del Sur,
todos ejercian su actividad al margen de la ley en un espa-
cio en el que ésta muchas veces no funcionaba.

Durante las acciones que condujeron a deponer el go-
bierno de Laureano Pineda, en Nicaragua, el Capitan y pasa-
jeros de la barca inglesa “Abisinia”, informaron al Capitin de
puerto de Puntarenas, €n septiembre de 1851, que: “..] al
ponerse a la vela del puerto de San Juan (del Sur) presencia-
ron un tiroteo en tierra entre las fuerzas de Granada y unos
norteamericanos que €l General Mufios pocos dias antes ha-
bia mandado a apoderarse de aquel puerto [..]"; en el mis-
mo informe también se referfan a: «[...] haber encontrado 2
un dia de navegacion de San Juan el bergantin “Rostand”
que conducia al Sefor Chamorro con €l armamento.”*
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En el siglo XIX en el Pacifico centroamericano, la mai
¥y Su gente constituyeron otros de los espacios Yy testigos de
los dramas en que se desenvolvieron los conflictos politi-
cos-militares.

Marinos y comerciantes
Creando las bases del nuevo mercado:
la comunidad marinera

Carlos Gustavo Baumhauver, comerciante alemin re-
sidente en El Realejo, era el representante y administrador
de los bienes de la “Casa Alvarez e hijo”, de Valparaiso, y
del bergantin “Marianne”, de Bremen, para cuando la muer-
te le sorprendi6 en 1850. Un informe del juzgado de prime-
ra instancia, fechado en Chinandega, el 24 de marzo de
1851, rechazaba la solicitud de su paisano Julio Bahckle de
ser nombrado albacea de los bienes que administraba el oc-
Ciso, y concluia nombrando al Vicecénsul inglés John Foster
como depositario y curador de tales bienes. Sin duda, el
elemento diplomitico esta presente en la garantia del res-
guardo de los bienes en disputa.’s

Al momento de su fallecimiento, Baumhauver era uno
de los patrocinadores del periodismo en Nicaragua, en don-
de ademds de mercar y representar a las casas comerciales
chilenas y los navios de su pais, escribfa para la prensa y
promovia la circulacién de las informaciones, tales como los
arribos y zarpes de las embarcaciones en El Realejo, la cir-
culacién de las mercancias, los progresos en dicho puerto.
Baumhauver hacfa énfasis en la credibilidad que las noticias
debian tener, era la caracteristica principal para que el co-
mercio se dinamizara.

En efecto, la credibilidad esti presente en el creci-
miento de las relaciones comerciales. La credibilidad de los
comerciantes era importante para que funcionara la red so-
cial. En ella tenfan un papel decisivo los capitanes de barco,
quienes muchas veces también eran comerciantes. El con-
tacto personal de los comerciantes es posible por medio del
establecimiento de las rutas comerciales, que acercan a las
comunidades portuarias a lo largo del litoral del Pacifico
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continental. Este incremento de las relaciones comerciales
se producen por medio de la integracién de redes sociales,
en las que la actividad del transporte de mercancias y pasa-
jeros juega un rol fundamental, debido a la cultura de traba-
jo que promueve. Valores como la palabra de honor y la so-
lidaridad, forman parte de los c6digos éticos sobre los cua-
les se estructuran las relaciones de comerciantes y marinos.

Los capitanes de barco o los patrones eran representan-
tes de los duefios de la mercancia transportada, cuando no,
ellos mismos eran sus duefios, y actuaban representando a to-
do el conjunto de la tripulacién y la embarcacién. En un con-
flicto surgido entre un capitin de barco y la autoridad portua-
ria de Puntarenas, el comerciante extranjero Wallis recomen-
daba al gobierno de Costa Rica que no consideraba necesario:
“[...] que intervenga nadie, pues todo estd al cargo del capitin
que es el representante legal de los duefios, y el que es repre-
sentable para el cargamento y los efectos que estan abordo”.”

Los comerciantes, previo acuerdo con los capitanes
de las embarcaciones, también mediaban con las autorida-
des portuarias para obtener las licencias necesarias para rea-
lizar sus trabajos de embarque. El comerciante prusiano
George Stiepel estaba encargado por el capitin Alexander
Scott: “ [...] para pedir licencia de navegar para el Bergantin
inglés “Oberén” [...] para ir a la Costa de Nicoya y cargar
braziles para Liverpool con escala de Lima L7

Hacia la segunda mitad del siglo XIX se habia logrado
estructurar una comunidad de marinos, empresarios, funcio-
narios de compaiias, etc. que laboraban en los puertos o
ciudades del Pacifico continental. Courtland Cushing habia
prestado sus servicios para la compaiia de William
Wheelwright, empresario norteamericano de transportes
maritimos en Guayaquil, antes de llegar a Nicaragua a ejer-
cer funciones en la Compaifia del Transito. Los peruanos
Juan Bautista d Iriarte y su hermano Teéfilo, navegaban en
el Pacifico centroamericano desde 1830, ejerciendo el co-
mercio entre los puertos de la regién. Thomas Manning, co-
merciante inglés, antes de residenciarse en Ledn se habia
desempefado como marinero en un buque mercante.

La intensidad de la actividad del transporte maritimo
junto con los tratos comerciales que realizaban entre si,
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coadyuvaron a establecer una comunidad entre los hombres
de mar y los comerciantes. La informacién que proporcio-
naban los marinos al arribar a puerto, sobre los barcos que
venian en la ruta, era un apoyo muy importante para la acti-
vidad comercial. El 14 de agosto de 1852, el empresario
prusiano Henry Gottel, residenciado en La Virgen, Nicara-
gua, escribe al Capitin de puerto de Puntarenas, solicitando
le informe sobre la fecha en que ha de arribar el préximo
buque a este puerto, para preparar sus envios.’®

Las informaciones sobre la proximidad del arribo de
ciertas embarcaciones eran muy importantes para los comer-
ciantes, sobre todo si contenian detalles del mismo, aunque
2 veces bastaba con sélo mencionar el nombre de la nave
para preparar carga o capitales, segun fuera el caso. El 23 de
febrero de 1851, la goleta peruana “Anfitrite” arribé a Punta-
renas procedente de Panami, con la noticia de “haber llega-
do a Panami la “Lota” dos dias antes de su salida”.”®

Los capitanes de barcos eran portadores no solamente
de las letras comerciales o de las noticias de interés para los
comerciantes, también lo eran de los documentos mediante
los cuales se materializaban las relaciones entre los Estados:
“Por el bergantin chileno “Valparaiso” que ha fondeado esta
tarde procedente de El Realejo, con ocho dias de navega-
cién, he recibido el paquete que le adjunto; del Vicecénsul
de Su Majestad Britdnica residente en aquel puerto .78y
de las noticias que interesaban a los otros Estados, como las
que informa verbalmente Gregorio Espinoza, capitin de la
goleta colombiana “La Carmen” que fonde6 en Puntarenas
el 1° de marzo de 1831, a las cinco de la tarde, y en las que
destaca la siguiente: “Por informes del Capitin [...] se ha im-
puesto esta Capitania que el 13 0 17 de diciembre ha muer-
to el Gral. Bolivar en Porto Cabello (sic); que los Grales.
Paez, Urganeta (sic) y Flores se hayan al chocar unos contra
otros; lo que comunico a U. para que lo ponga en conoci-
miento del Gefe Supremo” 8!

Las embarcaciones que surcaban el Pacifico centroa-
mericano transportaban, ademis de las mercancias, a los ac-
tores de los eventos politicos, a los propios comerciantes y,
en ocasiones, eran los anfitriones de personajes importantes
en las relaciones internacionales. Tal es el caso de la goleta
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de El Realejo, el capitin Francis Hallet de o barca nortea-
mericana “Albert”, informaba al Capitan de Puerto de Pun-
tarenas, que: “El 11 de] presente (mayo) saliendo del

“Danguer”, del porte de 380 toneladas, ha naufragado en
Su totalidad a 14 millag del puerto referido en el paraje

flana de aquel dia e] golpe improvisto de una ballena le pu-
so el buque en tal estado de inutilidad que no le vali6 tomar

hallarse entre dos aguas [...]".84 E] bergantin “Joven Federico”
habia navegado durante diez afios entre Callao y los puertos
centroamericanos, llevando los “frutos del pais” y trayendo
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los “efectos extranjeros”, esta vez fue su definitivo viaje y
con €l naufragaron sys Cargamentos y las €speranzas de rea-
lizar negocios de los comerciantes de unog Y otros puertos,

€O nicaragiiense Correo del Istmo de Nicaragua:

“Desastre. Hemos Visto una carta de persona fidedigna que dice lo

que sigue.
“Por algunas cosas que han salido a |a costa de El Realejo se supo-



plumas, ¥ queria que s¢ le introdujeran en la nariz al capi-
tan v se les prendiera fuego, diciendo que éste era el reme-
dio en su pais L)

En el testimonio de Stephens que 5€ ha presentado,
se puede observar la existencia de una incipiente migracion
de pobladores de la costa Caribe hacia la costa del Pacifico
centroamericano, y con ella una difusion de ritos y practicas
culturales propias de la comunidad afrocaribefia. Esta se in-
crementard en la segunda mitad de la década de 1840,
cuando la “fiebre del oro” movilice grandes contingentes
humanos a traves del istmo centroamericano y la demanda
de trabajadores portuarios s€ incremente por los servicios
que debian prestar.

Los compromisos que el capitan adquirfa con los ma-
rineros, eran objeto de fiel cumplimiento y viceversa. La ob-
servacion del cumplimiento de los mismos, unida a los ries-
gos de accidentes en €l cumplimiento de sus tareas, genera-
ba una cultura de subordinacién ¥ mando, en que los capi-
tanes tenian la Gltima palabra. Aunque también podria inter-
pretarse que el capitdn jugaba un rol paternal con respecto a
sus subordinados, s€ hacia responsable de ellos, y se sentian
responsables de cualquier accidente O eventualidad que les
ocurriese. El 15 de febrero de 1847, el capitin de la goleta
inglesa «Malabran” al arribar a Puntarenas procedente de Li-
verpool, tras 5 meses y 14 dias de navegacion, informaba
que: ‘l..Jen el curso de biaje (hubo) malos bientos y perdi-
da de un hombre que €1 el Cavo de Ornos s€ cay6 al agua
del pefion de la verg2 de belacho tomando vino”. (sic) &

Las practicas ¥ los rituales entre 1as tripulaciones de
los barcos en €l océano v las de los bongos en el golfo de
Fonseca, eran diferentes. Estos dltimos eran mucho mis li-
berales, sin embargo obedecian a las 6rdenes del patron del
bongo quien sostenia con ellos una relacién mas personal,
en las que muchas veces mediaba el licor.

Esta disciplina también debia set observada en tierra,
en donde los capitanes O administradores de los puertos,
eran quienes definfan las reglas. En efecto, una comunica-
cién de la Comandancia del Puerto de Puntarenas, con fe-
cha de 26 de octubre de 1846, ordenaba a “los marineros
pertenecientes 2 cualquier buque que exista anclado en el
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jeto de que capitanes y sobrecargos tengan “tiempo de jm-
ponerse del tenor de [a ley y no alegar ignorancia en el par-
ticular en caso de infringirla” 89

Pero los marinos no aceptaron pasivamente [a férrea

disciplina que se les imponia. Los puertos centroamericanos

cabecilla en un motin ¥ le hice ver el conflicto y riesgo en
que habfa puesto a] capitian”.%0

En el puerto nicaragiiense de San Juan del Sur, hacia
la década de 1850, la multitud de pasajeros que movilizaba
la Comparifa Accesoria del Trinsito rebasg las condiciones

tibadores y pasajeros.

Las técnicas de navegacion empleadas:
las corrientes marinas, las mareas, el remo
y la vela

La cultura de trabajo es muy importante en la construc-

cion de redes de sociabilidad. Esta se crea mediante Ia disci-
plina que guardan Ias tripulaciones en Ias embarcaciones y
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son necesarias para cubrir las grandes distancias y, por lo
tanto, llevar a puerto seguro la carga consignada bajo su
responsabilidad. La cultura de trabajo es la que permite
vencer los obsticulos que imponen las condiciones de na-
vegacion; entre los puertos centroamericanos, €stas eran de-
terminantes, por el tiempo en que les permitia cubrir las
distancias.

Existe una diferencia entre Jas travesias de larga dura-
cién, como las existentes entre los puertos europeos y suda-
mericanos, o 10s centroamericanos. La navegacion en Cen-
troamérica era costera y la ruta de mayor duracién se en-
contraba entre Iztapa, €n Guatemala, y Puntarenas, en Costa
Rica, con nueve dias de navegacién.”! Aunque €€ mismo
tiempo podia tomar la ruta El Realejo-Puntarenas, debido a
las operaciones que debian realizar para abandonar la bahia
en Punta de Icacos ¥ salir a mar abierto por el canal situado
al norte de la isla del Cardén.

Las rutas de sur a norte eran mis cortas en sus tiem-
pos de navegacién, que las contrarias, debido a que las em-
barcaciones aprovechaban la corriente de Humboldt que re-
corre a todo lo largo de las costas del pacifico continental,
desde Chile hasta México.

Otros tiempos de navegacién entre puertos centroa-
mericanos, €n el rumbo norte-sur eran: Sonsonate -Puntare-
nas: 17 dias. La Union - Puntarenas: 24 dias. La Uni6n- Pun-
tarenas: 8 dias. El Realejo - Puntarenas: 12 dias. San Juan
del Sur - Puntarenas: 4 dias. Estas rutas estaban servidas por
veleros de 30 2 50 toneladas, segin manifiesta el coénsul
norteamericano, Priest, en San Juan del Sur, al Secretario de
Estado Marcy.?

Toda esta actividad de transporte maritimo entre los
puertos centro y sudamericanos, muchas veces invisibiliza la
que se desarrollaba en el golfo de Fonseca, por medio de
bongos similares 2 los que servian en las rutas del lago de
Nicaragua y el rio San juan.93 Los bongos comunicaban 2
los puertos de Nacascolo, Tempisque, €0 el Estero Real, Ni-
caragua, con los de La Brea y Amapala, Honduras, ¥ Con-
chagua y la Uni6n, El Salvador.

La distancia en los €jes extremos del golfo de Fonsec,
Nacascolo-La Union, €S aproximadamente de cien kilémetros,
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los cuales eran cubiertos en un tiempo de poco menos de
tres dias, aplicando las mismas técnicas de los bogas del la-
go de Nicaragua, quienes combinaban la vela con el remo,
con la diferencia de que se apoyaban en el movimiento de
las mareas para entrar o salir del Estero Real. Segin William
Wells, los bogas del Estero Real no tenian mucho sentido de
la observacién y eso les hacia desconocer las flutuaciones
de las mareas, tan importantes para poder ingresar o salir
de dicho estero.

Su actividad consistia en transportar alimentos para el
consumo de las naves que se encontraban surtas en los
puertos del golfo, tal como maiz, frijoles, cerdos, plitanos,
cacao y cigarros;®* en otro sentido, su carga consistia en
mercaderias extranjeras como ropa, jabones, muebles, que
eran del dominio de los comerciantes de Ledén y San Mi-
guel, siendo distribuida entre las poblaciones periféricas del
golfo, como El Viejo y Chinandega (Nicaragua), Choluteca y
Nacaome (Honduras), y las dreas de influencia de San Mi-
guel en El Salvador.

Pasajeros, comerciantes y politicos

Los viajes por barco ampliaron el patrén de moviliza-
cién geogrifica y con €l también se ensanché el universo
social y politico de la regién. El transporte maritimo contri-
buy6 a afianzar los lazos de solidaridad entre las elites go-
bernantes centroamericanas. El tiempo de navegacién entre
puertos de la regi6én era un tiempo compartido entre comer-
ciantes-politicos y politicos comerciantes. El transporte mari-
timo también contribuy6 a ensanchar el universo cultural de
los actores politicos y econémicos en la regién.

El 25 de febrero de 1842 arrib6 a Puntarenas la barca
francesa “Angelina”, de 205 toneladas, procedente de Gua-
yaquil con 28 dias de navegacién “y sigue a los demds
puertos de Centroamérica”, Capitin Francisco Luco. Tans-
portaba a los pasajeros Generales Nicolds Espinosa, Juan
Ramoén Velasco, José Maria Casafuerte, Trinidad Salazar,
quienes solicitaron internarse en el Estado de Costa Rica.”
Trinidad Salazar, hermano de Mariano Salazar, y como €st€
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también era caudillo de las facciones en pugna en Nicara-
gua, era un viajero frecuente y muy conocido en las rutas y
puertos centroamericanos.

Los viajes muchas veces eran expresos y depen-
dian de la capacidad econémica de quien los contratara
o del poder que representara, como es el caso de John
L. Stephens, ministro estadounidense acreditado en Cen-
troamérica, quien contraté al capitin Juan Bautista d Iriarte
para que le transportara de Acajutla a Puntarenas, en febre-
ro de 1840: “Hayer a la una de la tarde a anclado en este
puerto el Bergantin goleta “Cosmopolitan” procedente de
Acajutla, con nueve hombres de tripulacién, en Bandera de
la Republica, su Capitdn Juan Bautista dIriarte. Pasageros,
el Sefior Stephen, Encargado de los negocios de los Estados
Unidos, con un criado, correspondencia dirigida al Adminis-
trador de Correos. Noticias, las que incluyo firmadas del Ca-
pitdn, con ocho dias de navegacién”.%

Los tiempos de navegacién entre los puertos centroa-
mericanos eran compartidos entre el pasaje de las embarca-
ciones. Ello se prestaba para el establecimiento de un con-
tacto personal entre comerciantes, politicos y capitanes de
barcos. Para pasajeros solitarios como J.L. Stephens, la rela-
cion era directa con el capitin del barco: “Yo era el Gnico
pasajero de camarote; pero, a mis de los chinches que
siempre infestan un buque viejo, yo tenia en mi camarote
zancudos, arafias, hormigas y cucarachas. Sin embargo, no
hay parte de mi viaje sobre la que yo pueda reflexionar con
tan tranquila satisfaccién como esta travesia en el Pacifico.
Yo tenia a bordo a Gil Blas y a Don Quijote en el idioma
original, y todo el dia sentado bajo un toldo, compartia mi
atencién entre ellos y la gran fila de gigantescos volcanes
que tachonan la costa” %7

Los viajes a través de la mar, también eran espacios de
tiempo en el que la sociabilidad de los pasajeros posibilitaba
transformar el ocio, en un espacio que permitia estar al dia
con los acontecimientos mundiales, por medio de las con-
versaciones entre los pasajeros. Para William Wells, quien
navega entre San Juan del Sur y El Realejo, en 1854, las con-
diciones de viaje fueron diferentes que las de Stephens. En-
tre los cuarenta pasajeros que transportaba su embarcacién
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destacaban dos curas. He aqui una muestra de cémo se es-
tablecian los contactos personales que permitian la cons-
truccién de redes sociales en el Pacifico centroamericano,
en el transcurso de un viaje entre El Realejo y San Juan del
Sur: “No se ofa mis ruido que el respirar de los durmientes.
Hasta el timonel, décil a la soporifera inclinacién, aflojaba la
cabilla de la rueda de mando y echado sobre ella dormitaba
en las horas silentes. [...] Uno de los curas, que no podia
dormir, pas6 frente y viéndome despierto me obsequi6 un
puro [...] Roto el hielo, pronto me estaba haciendo un re-
cuento sus aventuras en Guatemala y, correspondiéndole, le
di una descripcién de los grandes inventos del dia [...]”.98

Las comunicaciones del Capitin de puerto de Punta-
renas, durante la década de 1840 y 1850, proporcionan in-
formacién sobre los pasajeros de las goletas y bergantines
que surcaban el Pacifico centroamericano. A través de la
onomadstica que presenta la informacién, se puede estable-
cer que las elites comerciales centroamericanas y los capita-
nes de barcos no eran desconocidos/as entre si, debido a
los continuos viajes de las primeras.

Mariano y Trinidad Salazar, junto a Rafael Salinas, to-
dos prominentes miembros de la elite comercial de Leén,
partieron de Puntarenas a El Realejo, el 9 de octubre de
1845, en el bergantin “Ostilico”.” La goleta “Veloz” transpor-
ta de Puntarenas a El Realejo y Sonsonate, en enero de 1846
a Manuel Quijano y su esposa, Cornelio Peralta y José Prie-
to, comerciantes y politicos costarricenses.® El 6 de setiem-
bre de 1848, el bergantin-goleta ecuatoriana “Chambon” zar-
p6 rumbo a “los puertos de la Republica”, transportando de
pasajeros a Felipe Molina, Mariano Salazar y Francisco Cas-
tro, diplomiticos y comerciantes compartiendo un destino
comtin.!®! La misma embarcacién transporta de Sonsonate a
Puntarenas, el 14 de enero de 1849, a José Maria Canas, Jo-
s€ Maria Zelaya, José Maria Villafuerte, comerciantes y poli-
ticos costarricenses y nicaragiienses, junto a las matronas
Hermenegilda Banegas y Sabina Landeverde, esta con tres
criadas; mujeres con sus criadas, compartiendo la estrechez
del espacio con los comerciantes y politicos.102

El patrén de movilizacién de pasajeros estaba en de-
pendencia con las salidas de los barcos que de Puntarenas,
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transportaban las exportaciones de café para Europa o los
puertos sudamericanos, convirtiendo a este puerto costarri-
cense en un punto de origen y destino, entre los viajeros
centroamericanos.

La actividad de transporte de pasajeros que, en la pri-
mera mitad del siglo XIX, llevaron a cabo las embarcaciones
que surcaron el Pacifico centroamericano, contribuyé a la
construccién de las redes sociales que en la regién impulsa-
ron el comercio regional y exterior durante el periodo de
1830-1860.

Conclusiones

La actividad del comercio maritimo en el Pacifico
centroamericano, durante la primera mitad del siglo XIX,
es el resultado de la construccién de redes comerciales en
las que participan comerciantes locales, comerciantes y
marinos europeos. Un antecedente importante en la cons-
truccién de estas redes, es que, las mismas operan sobre
las antiguas rutas coloniales, enlazando los puertos de la
costa oeste de Centroamérica con los del Pacifico sudame-
ricano. Los comerciantes-marinos ecuatorianos, peruanos
y chilenos, desempefaron un papel muy importante en
esta etapa inicial de la construccién de las redes y durante
las décadas de 1830 y 1840, representan a los comercian-
tes europeos (principalmente ingleses). Después de 1840,
los marinos sudamericanos serdn los que tendrdn a cargo
el comercio de cabotaje entre los puertos del Pacifico cen-
troamericanos.

El transporte maritimo de carga y pasajeros tuvo un
papel muy importante en la generacién de estas redes, cuyo
resultado mas importante es la insercién temprana de algu-
nas economias locales al mercado mundial. En este sector
de servicios, tiene un rol fundamental la técnica que se utili-
za. Las décadas de 1830 a 1860 representan una etapa de
transicion en la navegacién maritima, en el Pacifico conti-
nental, en la que adn prevalecen las técnicas y artes de na-
vegacion a vela. Las distancias entre los puertos del Pacifico
centroamericano y los de Sur y Norteamérica, dependian en
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comunidad entre las gentes de la mar y Jos comerciantes,
El ingreso de los comerciantes europeos a a actividad
comercial en el Pacifico centroamericano, Supuso una activi-
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fundamentan en su conocimiento de Centroamérica para
desarrollar el comercio de cabotaje. El resultado de esta di-
visién del ejercicio del comercio serd la creacion de los
puertos de Puntarenas y el golfo de Fonseca como deposito
de las mercancias extranjeras y de los frutos de la region, y
desde donde se redistribuyen hacia los demas puertos del
pacifico centroamericano. El Realejo, que durante la colonia
espafiola fue el mas importante puerto de la regién, en la
primera mitad del siglo XIX, su papel es relegado a ser el
mas importante proveedor de abastecimientos para las em-
barcaciones y para los puertos de la region, y en la primera
mitad de la década de 1850 el terminal de pasajeros de la
ruta transistmica nicaragiense. Este esquema cambil radi-
calmente con la introduccién de los vapores que utilizaron
las lineas navieras norteamericanas y europeas, ya en la se-
gunda mitad del siglo XIX.
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PROVISIONES PARA “EL ACTIVO”

ANEXO |

DE LA REAL ARMADA ESPANOLA

, BERGANTIN

EL REALEJO, MAYO DE 1809
Provisién Cantidad/volumen Procedencia Precio
Arroz 500 arrobas Masaya 6 pesos
Frijoles 16 fanegas Granada
Maiz 520 fanegas
Guangochos 900 unidades
Sebo 21 arrobas 9 libras Masaya
Azicar 200 arrobas 20 libras
Pimienta de Castilla un quintal
Azafran 6 libras
Cominos 2 quintales
Gallinas 220
Manteca de puerco 145 arrobas/24 libras Granada
Aguardiente de cafia 5 barriles
Garbanzos 32 arrobas 23 libras
Total 5.493 pesos
de gasto 3 1/4 reales

Fuente: Manuel Sinchez Rubio. En: Historial de gy Realejo.
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ANEXO Il

EXPORTACIONES DE MADERA PROCESADA

TIPOS
EL REALEJO, 1850.

Tipo Varas Tipo Varas
Tabl6n de caoba 4.580 Tablas 50.941.75
Tablilla de caoba 169 Alfajias 3.552
Tablilla de cedro 1.000 Soleras 113
Alfajias de cedro 4.132 Tablén 700
Ppilares de caoba 7 unidades Tablilla 11.622

Solerilla 167

Fuente: Archivo THNCA-UCA. «Informe del Administrador de la Aduana de
El Realejo. 1850-1851”. En: Correo del Istmo. #38, 39, 52, 57, 62, 70. Leén,
julio 4; julio 11; octubre 10; noviembre 14; diciembre 19 de 1850; febrero
13 de 1851.

ANEXO il
EXPORTACIONES DE MADERA POR DESTINO
1850

Destino Especie Varas
Perd Cedro 8.852 varas
Perd Caoba 6.320 varas
Valparaiso Cedro 2.275 varas
Valparaiso Caoba 6.975 varas
California Cedro 1.333 varas

Fuente: “Informe del Administrador de Aduana de El Realejo”.
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ANEXO V

PRODUCCION ARTESANAL
EXPORTACIONES
NOVIEMBRE 1849-DICIEMBRE 1850
Articulo Cantidad Articulo Cantidad
Hamacas 336 unidades Alforjas 266 unidades
Petates 460 unidades Sombreros 240 unidades
Aparejos 240 unidades Jaquimas 30 unidades
Puros 75.700 unidades Tabacos 20.000 unidades

Fuente: Informe del Administrador de la aduana de El Realejo
En: Correo del Istmo, #38, 52, 57, 62, 70.

ANEXO VI
EXPORTACIONES DE MULAS Y APAREJOS.
CANTIDADES Y DESTINOS
EL REALEJO
NOVIEMBRE DE 1849-JUNIO DE 1850
Articulo Cantidades Destino
Mulas 203 Panama
Aparejos 120 Panama
Mulas 328
Aparejos 154

Fuente: Exportaciones del 1ro. de noviembre de 1849 al 31 de junio de 1850. En:
Correo del Istmo #38, julio 11 de 1850. Informe del Administrador del
puerto de El Realejo. Microfilm en THNCA-UCA.
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