LA POLITICA OCEANICA NACIONAL
DURANTE EL DECENIO DEL PRESIDENTE
DON MANUEL MONTT. (1851-1861)"

Hernén Ferrer Fouga

1.- El Pensamiento Ocednico Politico del Padre de Ia
Patria ilumina a sus sucesores

Quiso el destino que fuesen los Presidentes de la
Repiblica don Manuel Bulnes y don Manuel Montt quienes,
durante su mandatos interpretaran con sus realizaciones gran
parte del testamento histérico que el Libertador don
Bernardo O’Higgins Riquelme legara en sus declaraciones,
reflexiones y proyectos oceanopoliticos a la Nacién toda. El
primero de estos hitos, durante el gobierno de Bulnes, es la
ocupacion del estrecho de Magallanes (21 de septiembre de
1843); mds tarde, en los diltimos afios de ese mandato, se
toman las resoluciones necesarios para poner en marcha al
segundo, representado por la construccion en el puerto de
Valparaiso de los grandes "Almacenes Fiscales de Depésito
Aduanero’, iniciativa que fue consumada por su sucesor,
conjuntamente con otras también orientadas a afianzar el
desarrollo de los intereses maritimos en el Chile de la época,
las que luego serdn examinadas.

Texto de la exposicion efectuada en la primera sesion piblica de la Academia de
Historia Naval y Maritima de Chife, efectuada el 19 de febrero de 1994, en el Salén
de Eventos de la Armada, en Valparaiso, bajo el tinifo de "Andlisis sabre la Politica
Ocednica Nacional durante el Decenio del Presidente don Manuel Montt. (1851-
1861). Un examen Conclusivo y Actualizada".

N. de la D.: A expresa soliciud del awtor, se deja constancia de la siguienie
dedicatoria: "En recuerdo de mi tatarabuelo don Lovenzo Guzmdn y Briceiio
Ministro-Director de la Aduana de Valparaiso, durante dicho decisivo periodo en
beneficio del desarrollo maritimo del pais, opartunidad en que fueron consmruidos y
puestos en servicio los grandes almacenes bajo su gestion'.




En efecto, la voz de O’Higgins, de hacer uso de la
posicion geomaritima del pais para proyectar por nuestro
intermedio hacia la cuenca del Pacifico los intereses
europeos involucrados en el tréfico maritimo interocednico,
para que la nacién construyera sobre dicha plataforma su
desarrollo oceanico, fue escuchada y se autorizo al gobierno
para invertir hasta $ 500.000 en la construccién de los
almacenes de aduana y del muelle inmediato a ellos.!

De ahi que, esta magna obra, la mas importante de
toda hispanoamérica en aquel entonces y dentro de su
cometido, fuese concebida por las autoridades de la época
con la finalidad de convertir a Valparaiso, y por ende a
Chile, en la llave del mercado comercial antes dicho, incluido
el de la costa atlantica de los EE.UU. de N.A,, toda vez que
la totalidad de este trafico estaba obligado a transitar por los
pasos australes nacionales, tanto el de propulsion mecanica
por el estrecho de magallanes como el impulsado a vela por
el cabo de Hornos, los cuales, en ambos casos, se veian
obligados a rtepostar en Valparaiso por razones de
autonomia.

Esta idea se fundamento asi en la doble conveniencia
de satisfacer el trafico exterior del pais y también, de atraer
el comercio extranjero a fin de que hiciera uso de nuestro
primer puerto para almacenar mercaderias propias del
comercio exterior u otras en trénsito hacia terceros paises, o
bien para el aprovisionamiento o las reparaciones de los
barcos.

Sobre el particular, el 15 de septiembre de 1848 y
segiin disposiciones presidenciales, el Ministro de Hacienda
de aquel periodo don Alejandro Vial, expuso:

Encina, Francisco Antonio: "Histaria de Chite’, Tomo 26 p. 54, Editorial Ercilla,
Santiago 1984. Lo anterior segin ley del 12 de noviembre de 1840,
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"La obra de los nuevos Almacenes Fiscales, cuya
utilidad se ha reconocido desde hace tanto tiempo atris, se
ha comenzado por fin y se prosigue con empeifio. El plano
adaptado se ha hecho en Londres por un ingeniero de
reputacion europea y para asegurar la economia en el trabajo
y la pureza en el manejo de los fondos se ha declarado que
los almacenes deben levantarse con arreglo a lo que la
Ordenanza Naval dispone para la construccion de los buques
de guerra"?

Tiempo mas tarde su sucesor, Sr. Garcia Reyes,
informaba ante el Congreso Nacional, al dar lectura a la
memoria de Hacienda, lo que sigue:

"Esta iniciativa tiene por objeto establecer no tanto
una Oficina de Almacenes Fiscales, sino un grande y vasto
edificio de "Almacenes Francos™. Con el referido propésito
modificé los planos iniciales de los almacenes, a fin de
circunscribirlos dentro de un perimetro que hiciera posible
que sus calles quedaran cerradas. Su finalidad era que las
casas comerciales de Valparaiso los arrendaran en parte,
para que pudiesen depositar ahi sus mercaderias de
exportacién e importacidn, seglin sus propias necesidades. No
obstante con posterioridad, dicho depésito se fue haciendo de
orden mas general, al autorizarse almacenes en trédnsito entre
particulares y bajo la tuicion de la Aduana.

Otra de las decisiones que debid adoptar el Presidente
Bulnes fue la de designar entre las autoridades de servicio
publico més id6éneas, al Ministro-Director que se hiciera
cargo de su gestioén, pues a pesar de la competencia que
habian demostrado nuestras aduanas, todavia requerian
perfeccionar su control y sus métodos contables segiin

? En memorta de Haciendo" de 1849.

3 1bidem.
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experiencias habidas anteriormente en la Aduana de
Valparaiso; ademds también se preveia, y con razon, un
inusitado incremento del tréfico.

Dicha responsabilidad recayé en don Lorenzo
Guzméan y Bricefo, quien habia iniciado su carrera
funcionaria al servicio de la administracién del Estado, con
el nacimiento mismo de la Republica, al haber sido
nombrado por el propio Director Supremo de la Naciéon don
Bernardo O’Higgins, con la aprobaciéon del Senado®,
miembro del Tribunal Mayor de Cuentas. Transcurridos los
afios y luego de ocupar importantes puestos en la Contaduria
Mayor y en el Ministerio de Hacienda y desempenéndose ya
a cargo de la "Comisién Nacional de Cuentas", le fue
comunicada, dialogadamente, su designacién por el propio0
Presidente de la Repiiblica, agregando este las connotaciones
maritimas ya comentadas.

El Ministro Guzman desempefid sus importantes
funciones desde el 18 de febrero de 1850 hasta el 29 de
enero de 1858, habiéndole correspondido, durante el
prolongado ejercicio de su cargo, inaugurar y asumir la
operacién plena, no tnicamente de los grandes "Almacenes
Fiscales de Valparaiso" en hileras diferenciadas, entre los
afos 1853 y 1857, sino del edificio de las oficinas de Aduanas
ubicado en la Plaza Aduana (actual plaza Wheelwright) y
que ain presta importantes servicios, 140 afos después de su
construccion.

Fue de este modo, entonces, como esta fundamental
pieza del ajedrez oceanopolitico de la época se puso en
movimiento, directamente vinculada, ademads, al desarrollo de
nuestros intereses marftimos y en intima relacion con la
necesidad que le asistia al pais de asegurar tanto el uso del
estrecho de Magallanes par su comunicacion con Europa

4 Ref. Archive O'Higgins, segin Decreio Presidencial del 8 de Junio de 1820.
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como su auge dentro de la propia Cuenca, cuya dindmica
serd descrita a continuacién, por constituir un jalén clave
dentro del desarrollo ocednico de la Repuiblica y por ser tales
conceptos tan validos hoy como ayer.

2. Una visién espacial sobre el contexto econémico de la
época y su relacién con el trifico maritimo

Terminada algunas décadas antes de la guerra de la
Independencia y luego la de la Confederacién Peruano-
Boliviana, el pais se habia orientado a fortalecer el poder
nacional sobre la base del fomento del comercio y la
navegacion, binomio inseparable en su intima relacién con el
incremento de nuestras relaciones y del trafico mercantil con
la mayor parte de la comunidad internacional de aquel
entonces; en tal medida, el puerto de Valparaiso comenzo a
surgir hasta llegar a rivalizar con el Callao y luego
sobrepasarlo, una vez que los grandes "Almacenes Francos de
Aduana” entraron en servicio, aunque parcialmente, a partir
del aiio 1853.

Para dichos efectos se fijo una Politica de Estado,
cuyos lineamientos basicos correspondieron a los siguientes:

- Incrementar nuestras relaciones con todas aquellas
naciones que favorecieran nuestro comercio exterior.

- Estrechar las relaciones comerciales con Brasil y Pert
por representar los mercados adicionales mas
favorables para colocar nuestros excedentes agricolas.

- Intensificar la explotacién de piata, cobre y salitre.

- Eliminar los gravamenes que pesaban sobre nuestra
agricultura.

5 En memorias de RREE. y de Hacienda, de la época.




Mantener la deuda externa dentro de miveles
manejables y de acuerdo con nuestra capacidad de
amortizacion.

No acumular déficit en el presupuesto nacional,
ademis de financiar los costos de la administrarcion.

Fomentar la ensefianza industrial.
Suprimir el diezmo.

Desarrollar un plan para mejorar nuestros caminos,
en particular aquellos que unian los centros de
produccion del interior con los puertos y que servian
a nuestro trafico de exportacién.

Mejorar los servicios y reglamentos de aduana.

Promulgar el Codigo Civil de Bello (cuyo articulo 593
aseguré un mar territorial de una leguay una zona
adyacente de 4 leguas, y su articulo 611 la pesca a los
chilenos).

Fomentar la navegacién maritima y fluvial, més la
habilitacién de nuevos puertos para ser empleados en
la movilizacién de nuestras exportaciones.

Iniciar la construccion de los ferrocarriles entre
Valparaiso y Santiago y de Santiago al Sur, mas
aquellos otros privados de vinculacién minera.

Efectuar el levantamiento a nivel nacional de una
carta catastral.

Organizar una oficina de estadisticas en beneficio de
las industria, del comercio y de la sociedad y adoptar
el sistema métrico decimal.
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- Consolidar la ocupacién de las regiones norte, sur y
austral del territorio nacional, en Ttelacién
respectivamente a nuestro limite septentrional al norte
de Mejillones y el meridional-continental en el cabo
de Hornos. En relacion a la Confederacién Argentina
firmar un Tratado de Limites, Comercio y Navegacion
que permitiera zapjar amistosamente nuestras
diferencias soberanas sobre la Patagonia oriental y
nuestros derechos al litoral atlantico, sobre la base del
principio del "Utis Possidetis” al afio 1810.

Al implementarse dichas politicas y ya en el Gobierno
de Montt, las bases de la riqueza y capacidad exportadora
nacional descapsaban en sus minerales de oro, de platay de
cobre, en particular los primeros que, ubicados en Copiapd
y Coquimbo, parecian inagotables.

Se sumaban a lo anterior los altos réditos que
producia nuestra actividad exportadora agricola, siendo Chile
internacionalmente considerado, en aquel entonces, un
importante pais agrario, ya que, fuera de autoabastecerse,
provefa a sus vecinos y a otras naciones de la cuenca del
Pacifico, entre éstos California, Polinesia y Australia, en el
rubro de cereales y cecinas.

Ahora, en cuanto a las comunicaciones con el
extranjero, es del caso destacar la linea a Europa con barcos
a vapor pertenccientes a la "Pacific Steam Navigation
Company", segin concesion a Weelwright, la que,
equivocadamente, no fue renovada cuando ésta expird el 15
de octubre de 1850, en la creencia que varias companias
europeas la cubrfan, lo cual no ocurrié y fue necesario
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reanudarla tiempo después®, como también subvencionar,
segln contrato, a las compafias mnacionales que se
comprometieron a cubrir la navegacion con vapores dentro
del litoral’.

En cuanto al trafico mayor éste era significativo y se

sostenia con barcos veleros de diferentes tonelajes y aparejos,
de acuerdo al siguiente detalle:

Movimiento de buques mercantes, anualmente, en los afios
que se indica:

1954 1955

Buques  Toneladas Buques Toneladas

Entrada 2.526 752.347 2.757 841.842
Salida 2461 729.832 2.681 820.024
Suma 4.987 1.482.179 5438  1.661.866

d Op. cit (1) pp. 51-52. Lo anterior obligé vdemds a cancederle a la PSN.C. una
subvencion de § 60.000 anuales, segiin ley de 22 de octubre de 1853, (Mensaje
Presidencial de 1854), cuyas antecedenies se encuentran en corespandencia
preliminar sgsienida entre el Minisro Antonio Varas y el Almiranie Blanco
Encalada.

7 Op. cit. (i) pp. 5i-52. Segtin ley del 09 de enero de 1851, se autorizé el trdfico de
cabotaje a las naves a vopor extronjeras y, por leyes del 9y 10 de enero siguentes, se
subvenciond a los nacionales hasto por ung suma de $ 35.000 anuales. Dicha
concesién fue gonada por Simpsan y Cia., la cual cubrig el trdfica hasie Ancud con
un vapar de 200 taneladas, el Arouco.



Movimiento de buques de guerra, anualmente, tanto
extranjeros como nacionales:

1854 1855
Buques  Canones Buques Canones
Entrada 81 1298 87 1478
Salida 382 1251 73 1067

De lo expuesto es posible determinar el constante
incremento de este intercambio, gracias al aumento incesante
de nuestro comercio exterior, representado por una tasa
anual de 225 buques con 89.843 toneladas.

Su diferenciacién de acuerdo a nacionalidades,
permite ilustrar a su vez la distribucién aproximada de
nuestro frafico exterior segin ordenamiento por paises,
correspondiente al primer semestre de 1855.%

Estado del Pabellén Entrada Salida
Buques Tonelaje Buques Tonelaje
Nacionales 811 182.301 788 179.054
Ingleses 278 127.633 287 131.530
Fraceses 25 10.552 20 9.001
Alemanes 29 7.074 28 7.034
Prusianos 2 642 4.298
Belgas 4 2.094 5 2.477
Dinamarqueses 11 2.831 9 1.825

8 En "Memoria de Hacienda", de 1856,
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Holandeses 9 3.902 10 4.081
Suecos o Noruegos 4 229 1.908
Sardos o Italanos 6 1.818 5 1.509
Espaioles 2 639 1 208
Norteamericanos 110 54,905 105 51.651
Polinesios 2 291 2 291
Granadinos - - 1 44
Mejicanos 2 285 - -
Ecuatorianos 3 461 1 93
Argentinos - - 1318
Peruanos 28 6.336 34 7.557

De lo sehalado se concluye que nuestros mayores
intereses maritimos se encontraban vinculados en la época,
por lejos, a Inglaterra y a la Unién Americana (E.U.A.)y en
segundo término a Francia y Alemania; en el plano regional,
Pert ocupaba el primer lugar. Al mismo tiempo es del caso
consignar el movimiento de la Marina Mercante Nacional,
debiendo considerarse que esta tltima cobria tanto el
servicio exterior como el cabotaje.

No obstante, 1a inanguracién del "ferrocarril del istmo
de Panami” el 5 de enero de 1855, abrié una nueva linea de
navegacion hacia Europa y la Costa Este de los E.U.A,, en
detrimento del trafico por el estrecho de Magallanes y el de
la ruta terrestre-maritima via Buenos Aires. En dicho
contexto la competencia pudo mantenerse, en particular
debido al bajo costo de los fletes de los buques de vela,
sitnacién que soélo 60 afios mds tarde, se inclinaria en
definitiva a favor de la via por Panami ante la apertura del
canal homénimo.

La administracion Montt comprendiendo en forma
meridiana que la capacidad de competencia de nuestras
exportaciones radicaba, no sélo ¢n el transporte de ultramar
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sino en el transporte interno,” y que las provincias de
Colchagua, Talca y Maule representaban la zona corazon de
nuestra manifiesta riqueza agricola, puso en marcha toda una
politica para facilitar la salida al océano de nuestras
exportaciones y por primera vez se pensd en unir Ja laguna
del Llico con el mar e incluso en canalizar el rio Maule y
construir el puerto de Constitucion.!’

Se construyeron con la misma intencién numerosos
caminos a saber:

- de Tomé a Chillan

- de La Higuera a Totoralillo
- de Iilapel a Pichidegua

- de Valdivia a Osorno

- de Talca a Perales

- de La Serena a Andacollo

- de Rancagua a Parral

- de San Felipe a Llay-Llay

Del mismo modo se construyen los puentes sobre los
rios Cachapoal, Aconcagua, Cauquénes, Pudahuel, Choapa,
Puangue y Melipulli, a cargo del ingeniero francés A.
Charme.

Fue en dicho contexto general que la adminstracién
Montt-Varas aplic6 toda una politica de Estado,
estableciendo las bases sobre las cuales se construiria
decenios después, el Chile moderno, de acuerdo a un

Op. cit. (1) p. 52. Agrega que esta preocupacion era conocida en Chile porque
databo desde fines de la Colonia.

®  Segiin mensaje Presidencial del 1 de junio de 1855, los ahos réditos de ansporte
obtenidos en Europa, gracias a la navegacion fluvial habian alentado estas
inicianvas que no eran practicables en Chile por razones geomorfologicas, aungue
{uego se exploraria para estos efectos todo nuestro sisiema orogrdfico mds hacia el
sur. Anteviormente se habia presentado un peregrino y absurdo proyecto de conseruir
un canal fluvial para unir Saniiaga con Valparaiso, provisie de 210 esclusas, fuera
de todo sentido de ta reafidad.
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accionar que empleaba como instrumento impulsor un
incesante incremento de nuestro comercio exterior.

Por dicha razén y ya en el afio 1851 el Ministro
Urmeneta advertia:™

"El aumento progresivo de nuestras rentas es tal, que
dificilmente se¢ habrd notado igual en otros paises. La
expectativa del porvenir es bien lisonjera desde que puede
asegurarse que ese aumento no estd sujeto a vicisitudes sino
que pende de causas que en adelante no dejaran de producir
iguales resultados”.

Al término de la administraciéon Montt, su Ministro
del ramo aseguraba que el porvenir de la Hacienda piblica
parecia asegurado definitivamente, toda vez que podriamos
disponer de fuentes mds copiosas de ingresos,~ aunque para
financiar la construccion del ferrocarril de Valparaiso a
Santiago, mds la via al sur, se habia debido negociar en
Londres un empréstito de $ 7.764.060 a fines de 1858.

Por titimo es del caso reproducir el siguiente cuadro
de nuestro comercio exterior en aquel momento, dado que
este diferenciada debidamente el sentido y vias de dicho
trafico. Cifras indicadas en pesos:'

I En "Memoria de Hacienda" de 1852,

12 Se refiere a la memoria presentada por el Ministro del ramo, don Jovino Novoa, el
14 de julio de 1860.

3 Segiin "Memaria de Hacienda®, al ajio 1861.



13

ANO 1860
Movimiento

1.- Exportaciones nacionales y naturalizadas.  $25451.179
2.- Importaciones, incluida aquella en transito. $26.764.149
3.- Cabotaje $17.393.652

Ahora en cuanto al trafico en trdnsito cabe agregar:

1.- Reexportacion por mar de mercaderia extranjeras
para el extranjero. § 3.784.319

2.- Exportacion por cordillera de mercaderias extranjeras
para la Confederacién Argentina. $ 1.484.176

3.- Las disposiciones Aduaneras

Segin ley del 26 de diciembre de 1850, se reestructurd
el Servicio de Aduanas y luego, el 8 de marzo de 1851, se
dicté un "Reglamento de Puertos, Internacién y Exportacién
de Mercaderias", el cual razonaba sobre la base de aumentar
el arancel a nuestras importaciones de un 20 a un 25% y en
aplicar una escala progresiva de desgravamen a la
exportacion de los minerales y metales nacionales. Meses
mas tarde, el 23 de agosto, entrd en vigencia la "Ordenanza
de Aduanas” la cual reiterd la mencionada politica tarifaria.
Sin embargo, al ano siguiente, segiin ley del 20 de octubre,
se dispuso suspender la aplicacion de la escala de aranceles
decrecientes a nuestras exportaciones de plata pifa y cobre
en barras, medida que si bien incrementaba los ingresos
fiscales en esta glosa, disminufa el interés de la mediana y
pequefla mineria por exportar, en especial en cuanto al
cobre, ademds que la limitacion de Fundiciones obligaba a
embarcar materia prima en bruto con los siguientes
resultados.™

“ "Memoria de Hacienda", 1861,
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1860, Exportacicnes de Cobre

1.- Fundido en barras 789.360 quintales
2.- En mineral 1.319.571 quintales
Total 2.108.931

En consecuencia se producia en contra del exportador
nacional un gasto adicional en fletes de tierra y piedras
correspondiente a 60.000 toneladas anuales, cuyo valor, al ser
de $ 20 por dicha unidad de peso, alcanzaba en el periodo la
suma de $ 1.250.000, circunstancia que ya aconsejaba
desarrollar su fundicion total en el pais.

Por otra parte en relacion al trafico transandino, éste
era transportado entre Valparaiso, Santiago y Mendoza por
unas 20.000 mulas, tanto el de orden bilateral como aquel en
transito para su reexportacién a terceros paises, el cual
también dio lugar, aun ante la existencia del Tratado de
1856, a que parte de las mercaderias argentinas a su paso por
Chile fuesen introducidas de contrabando y vendidas en
nuestro mercado interno, a pesar de la aplicacidon de sellos
de plomo que garantizaban la inviolabilidad de los bultos.

Otra iniciativa que fue planteada como asunto
nacional durante el referido periodo fue la construccion,
tanto en Santiago como en Talca, de depésitos aduaneros
regidos por las mismas leyes que se aplican a los de
Valparaiso; sin embargo esta idea no prospero.

4.- Los nuevos Almacenes Fiscales de Valparaiso

Su construccién fue promovida por el gobierno
anterior de Bulnes, el cual al margen de considerar la
expropiacion por compra de las casas y sitios existentes entre
los almacenes del Arsenal colonial y el Castillo de San
Antonio, vino en considerar la construccién de un malecon
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al término de la explanada a construir, demoliendo parte del
cerro del Arsenal (actual cerro Artilleria), a fin de facilitar
la descarga de los buques.

Si bien finalmente fue posible consolidar un gran
terraplén, sobre ¢l cual se inicid la construccién de la obra,
el puerto de Valparaiso como tal, debi6 perder sus mejores
fondeaderos, por encontrarse estos ubicados en su cuadrante
sur occidental, correspondiente al sector mas abrigado,®
trabajos que fueron los precursores de sus actuales sitios 4,5
y 6 en cuanto a su futura extension artificial.

Resuelta entonces su construccién, en junio de 1853
se entregd a la Aduana la primera fila de edificios,
compuesta de 88 almacenes; la segunda hilera se entrego al
ano siguiente y la tercera en 1857, totalizando 246 almacenes,
con un costo final de § 1.200.000.

Al respecto las Memorias de IHacienda de aquel
entonces decfan, segun exiracto:

"El pensamiento de hacer de Valparaiso una gran
factoria donde concurran los frutos del Atlintico y del
Pacifico para cambiarse unos y otros y se establezca el nudo
de las negociaciones que se verifiquen entre los puertos de
ambos océanos, es sin duda un gran pensamiento en cuya
realizacion conviene trabajar sin descanso. No sélo debe
esperarse de este gran depésito la formacién de un poderoso
foco de actividad comercial que despierte la animacién de la
industria en toda la Republica y del cual irradien en todas
sus partes el bienestar y Ia ilustracién que se establecen en
los grandes centros de riqueza, sino que, "a la existencia de
ese depésit% estd librada en gran parte la prosperidad de la
"

Republica".

4 Estos surgideros fueron empleados desde los primeros tiempos de la Calonia hasta

{a construccion de dichas obras, a partir del ano 1850.

ic "Memoria de flacienda", 1850, pp. 519-520.
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"Por consiguiente nos conviene acumular a toda costa
los frutos propios de otras latitudes para dar con ellos
mayores facilidades y estimulo a las negociaciones que se
dirijan directamente al pais. El depdsito encierra un tesoro
inmenso de esperanzas para el porvenir econdmico de la
Reprtiblica" etc. "para el depésito franco de las mercaderias
que vengan del Atldntico y del Pacifico a cambiarse en
Valparaiso” etc.

Ya en 1860 la Aduana de Valparaiso ocupaba, con el
depdsito de mercaderfas en trdnsito, 358 almacenes, de los
cuales 111 eran arrendados a particulares por el canon anual
de § 34.736, depositandose los combustibles fuera del recinto
y la pélvora en el alto del puerto.”

5.- La Marina Mercante Nacional
El Trafico Maritimo

Con el propésito de incrementar su participacidn en
el transporte de nuestro comercio exterior, desde hacia
algunas décadas se habian dicatado las leyes del 8 de enero
y del 7 de agosto de 1834 sobre "Importaciones y Derechos
de Puerto", las cuales consideraban una rebaja en los
aranceles de toda importacién transportada por buques
chilenos, aparte de exceptarse a éstos del derecho de
tonelada que debian cancelar las naves extranjeras.

No obstante y a pesar que la mencionada modalidad
habia sido aplicada signiéndose la usanza inglesa, esto es, en
beneficio de las naves bajo pabellén nacional, ésta fue
abolida por ley del 16 de julio de 1850, a fin de establecer la
igualdad de trato entre los barcos extranjeros y chilenos que
aplicaran el principio de reciprocidad, pero no en cuanto a

7 Segtin "Memoria de Hacienda" de 1861, pp. 399-400.
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las naves de terceros paises que no respetaran dichas
condiciones.

A continuacion es del caso entrar a conocer cual era
el elenco total de nuestra Marina Mercante en aquel
entonces: al inicio del decenio de Monitt incluia 182 barcos
y al término de su administracion, en 1861, dicho inverntario
habia subido a 267.'" Ahora, de la suma indicada, se
empleaba unos 44 buques para atender el comercio exterior,
total que se dividia a su vez en 40 unidades destinadas para
atender el trafico dentro de la cuenca del Pacifico vy
inicamente 4 de ellas para cubrir el servicio a Europa.!® 2

Como tendencia general, las potencias maritimas
tendian a copar la capacidad de transporte disponible con el
viejo Continente, porque ofrecian fletes mds competitivos y
lineas mejor establecidas, aparte de que no les afectaba
haber aceptado el principio de reciprocidad.

De todos modos el gobierno habfa considerado
correctamente que, el crecimiento del comercio exportador
constitufa el medio mas adecuado para promover, por una
parte, el desarrollo del pais y, por la otra, armonizar los
intereses de nuestros armadores ante la competencia
implacable de sus pares europeos y norteamericanos, todo lo

1 Op. cit. (1} p. 77. Ademds la flowa de lanchas maulinas llegd a contar en 1859 con
124 faluchos y 18 botes mipulados por 808 lancheros, los cuales transporiaban la
harina de Talea y Maule via Constitucion hacia los lugares de consumo y embarque,

® Segiin Memorias de Haclenda de la época, aunque en referencia a continuacidn se
registran los datos dadas par Encina en el lustro anterior.

© Op. ci (1) p. I51. Esta iltima obra particulariza los datos siguientes
correspandientes a 1856: elenco de buques, 265; tanelaje, 62.005 tons., dismibuidos
ast: cabotaje, 166 con 35.007 whs.; costas del Pacifico orienal hasta Califarnia, 52
buques can 11.627 tons,; Asia, Australia y Polinesia, 18 buques can 4525 tons,;
Atldntico americano 3 buques con 1141 tons, Europa, 17 buques con 6.143 tons;
usa de puertos, 14 buques con 3.691 ions.
En 1861, de los 267 barcos que componian el elenca, con 60.847 wans., 7 de ellos
eran ya vapores.




18

cual se corregia a través de disponer de un mayor volumen
de carga a ser transportada.

A fin de tener una percepcién lo mdés fidedigna

posible del acontecer maritimo de aquel entonces, €s del caso
revisar sus antecedentes oficiales, los que indican, en lo
grueso, las siguientes acciones adoptadas.”

1853.- Apertura del nuevo puerto de Melipulli dentro
del golfo de Reloncavi, el que més tarde llevaria el
nombre del primer mandatario:

- Revision de las medias de policia a ser aplicadas en
los puertos.

- Urgencia de reformar la Ley de Navegacion
anterior.?

- La conveniencia de dictar reglamentos que
determinaran el peso o cantidad de mercaderias que
componen una tonelada.

1857.- Segiin Ley del 21 de junio de aquel afio:

- Necesidad de proteger a la Marina Mercante
Nacional en el extranjero y de liberarla, para ello, de
toda traba burocratica indtil, ademaés de abrirle mds
puertos para su trdfico y entregarle las tripulaciones
que requeria.

2!

22

Segiin "Memorias de Marina', del decenio Mona.

Eguivocadamente se cree a veces, que nuestra Ley de Navegacion dara del aiio 1 878,
en circunstancia que en la oportunidad mencionada inicamente fue acwalizada,
dado que el vapor tendia a imponerse definifivamente sobre la vela.
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Bajo los méviles anteriores se dictd una ley que vino
a facilitar la matricula de buques en todos los puertos
nacionales que correspondfan a cabeceras de Gobernaciones
Maritimas, ademds de autorizarse que los dos tercios de su
tripulacion estuviese compuesta por marineros extranjeros,
por falta de tripulacién nacional.

- Empleo oficial de las medidas métricas para
determinar el arqueo fijado en toneladas.

- Medidas para establecer la senalizacién maritima
mediante la construccién permanente y progresiva de
faros y de la instalacién de boyas.

- Uso de seflales para la comunicacién de buques
entre S§i.

- Establecimiento de oficinas ptblicas de enganche de
tripulaciones y del mismo modo evitar que este
servicio fuese otorgado por traficantes o
especuladores,

1859.- Se reconoce que la Marina Mercante Nacional
es algo mds que un instrumento econdémico, al
indicarse su gravitacion como parte de lo que se
denominaba "Fuerza Nacional" (Poder Nacional),
haciéndose expresamente notar la necesidad de
protegerla, a fin de evitar, a lo menos, su inferioridad
ante los barcos extranjeros que le disputan el
transporte maritimo, incluso el del cabotaje nacional.

Dicho informe agrega que las naves de otras banderas
lograban costos més bajos de operacién debido a que:

- No eran gravadas con el pago de patentes.

- No pagaban derecho de alcabala al cambiar de
armador,

- Eran tripuladas segin decisiones propias y no
impuestas.

- Se regian en su navegacién por las leyes que
impartia el Estado del pabellén, las cuales eran mis
flexibles.
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- Si disponian de propulsién mecénica, automatica se
encontraban facultadas para acceder libremente al
trafico de cabotaje.

- Si su propulsién era a vela, accedfan del mismo
modo, pero tnicamente a los fletes de graneles de
carbon o al embarque de cualquier mineral que fuese
producido en yacimientos ubicados al norte de
Valparaiso.

1860.- El Ministro de Marina vino en reiterar en
aquel afio la mnecesidad nacional de reservar
exclusivamente el trifico de cabotaje en beneficio de
nuestra Marina Mercante.

1861.- El Gobierno desiste de su disposicion del afio
anterior, antes citada, y vuelve a sustentar su antiguo
principio sobre la no proteccién aunque, como asunto
aparte, promulgé por ley” el "Reglamento Consular”,
el cual hizo posible defender los intereses del
pabellén nacional conforme al derecho, por
intermedio de los representantes oficiales de gobierno
en puertos extranjeros en las situaciones que fuesen
del caso.

Por ultimo, y en cuanto a los puertos, la

administracién Montt fue fecunda en cuanto a su desarrollo
a lo largo del litoral, como parte de su Politica de Estado ya
precisada. Al respecto en su Memoria de Gobierno al
término de su periodo exponfa.*

23

24

Ley def 28 de noviembre de 1860,

En "Memoria de Hacienda®, de 1861, pp. 401-402.
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"Durante los dltimos diez afios se ha abierto al
comercio dos puertos mayores, tres menores y Slete
habilitados, a saber:

Puertos mayores: Tomé y Talcahuano.

Puertos menores: Colcura, Lota y Coronel.

Puertos habilitados: Manso (1852); Melipulli (1854);
Los Vilos (1857); Mejillonoes (1858); Guayacan
(1858); Taltal (1858); Carrizal Bajo (1858)

Los anteriores se venfan a sumar a los ya existentes,
siendo mayores los de Caldera, Coquimbo, Valparaiso,
Constitucion, Valdivia y Ancud y menor sélo el de Huasco.

Por otra parte los habilitados por contar con su
respectiva aduana comprendian todos los lugares desde
donde se hacia comercio maritimo, a saber de norte a sur:
Chanaral, Flamenco, Pan de Azicar, Paposo, El Cobre,
Tongoy, Totoralillo, Papudo, Pichidangui, San Antonio Vigjo,
San Antonio Nuevo, Llico, ‘Tumdn, Curanipe, Penco, Lirquén,
Rio Bueno, Lamenguape y Milagro.

En cuanto a la existencia de infraestructura portuaria
los particulares habian construido muelles en casi todos los
puertos, pero exclusivamente para el atraque de faluchos, los
cuales eran empleados en la faena de carga y descarga
mientras la nave permanecia al ancla en su surgidero.®

Reparacién y Construccién Naval

Valparaiso. Para estos efectos existia un dique flotante
de propiedad de Nicolas Teighe el que carenaba y reparaba,
conjuntamente con otros cuatro astilleros, unos 412 buques
al ano y ocupaban para ello unos 300 operarios?

15 No obstante, hasia dicha época se continuaba con la cosurmbre colonial de efectuar
el movimiento de mercaderias por las playas, ain en Valparaise, sin 1esgos en
verano, pero con frecuenies pérdidas en invierno. Op. cit. en (1), p. 152

¥ Eldato corresponde al ario 1853 ¥ se desglosaba en: 108 fragaras, 103 barcos, 75
bergantines, 48 bergantines-goleta, 38 goletas y 12 vapores. Op. cit. en (1), p. 152.
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En cuanto a la construcciéon naval el Astillero Duprat
era el mayor del pais y en aquellos afos construy la corbeta
constitucion, de 600 toneladas de desplazamiento, proyecto
que si;nificc’) la mayor empresa de este orden durante el siglo
XIX.2

Constitucién: Existian ocho pequefios astilleros, los
cnales construyeron, duranie el segundo perfodo del gobierno
de Montt, una balandra, 7 goletas, 48 lanchas de mar de 12
toneladas (faluchos), 22 lanchas y 14 botes de rio.

Talcahuano-San Vicente. Existia un astillero y un
varadero, 1os cuales construyeron durante 1833 un vapor y
repararon 107 buques.

Chiloé (Ancud, Puerto Montty Quemchi). No existian
varaderos artificiales, pero se empleaban los naturalcs de
Tenglo, San Franciscoy Quemchi, habiéndose construido un
bergantin de 120 toneladas, tres goletas y numerosas lanchas
de mar, ademds de carenar numerosos bugques. Ocupaban 3
constructores navales y 451 carpinteros de ribera.

6. La Armada Nacional®

Durante este decenio le cupo a la institucion naval un
trascendente papel, tanto en el plano externo como €n el
interno. En efecto, en el primer caso para salvaguardar
nuestra frontera septentrional, delimitada oficialmente al
norte de la bahia Mejillones, de las eventuales incursiones
bolivianas desde Cobija y con ello dar seguridad a las
explotaciones de guano y de salitre.

7 Sélo al botarse el Meteoro a fines del sigio pasado, en los nuevos astilleros de Caleta

Abarca, fue posibie superar dicha iniciative.

% Op. cit. (1) p. 66. Al ermino del gobierno de Monn, el escalafén de lo Armada
estaba compuesia por un Vicealmirane (8. Encalada), un Conmaaimiranie, 3
Capitanes de Navio, 5 Capitares de Fragata, 6 Capitones de Corbeta, 18 Tenicnies,
18 Guardicmarinas y 20 Cadetes. Ademias se habia fniciado la construccitn de sus
arsenales en Valparaiso.
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Asimismo le correspondi6 a la corbeta Esmeralda, la
reciente adquisicién, oponerse a la presencia de naves de
terceras banderas que pretendian cargar salitre en el litoral
chileno con autorizacién boliviana y en esa forma fue
apresada en 1857 la "Sportman" de matricula de Boston
E.U.A,, en la pequena bahia de Santa Maria, al norte de
Antofagasta.

Paralelamente tanto en la Revolucién de 1851 como
en la de 1858 la Armada blogueé los puertos del norte y sur
de la Repiiblica, como también transporto tropas, para hacer
posible la movilidad del Ejército y asi derrotar a los
insurgentes.

En la primera de ellas la Armada ocup6 Coguimbo y
contribuyé al sitio de La Serena, ciudad que fue
bombardeada con los cafones del Cazador, los cunales fueron
montados sobre carruajes para dicho efecto.

El mismo Cazador efectud durante el senalado aio, 72
viajes de patrulla por el litoral y lego, en 1852, disparé
sobre el tren de Caldera a Copiap6, inmovilizindole y a
continuacién con su personal de desembarco rindi¢ esta
filtima plaza. En la referida ocasién el Presidente de la
Repriblica, en su mensaje anual al Congreso (1852), expreso:

"Muy importantes servicios ha prestado la Marina
Nacional en la crisis pasada, obligdndola al Gobierno a
atender puntos muy distantes, a cerrar los puertos de las
provincias sublevadas para ahogar en su cuna la revolucion.
Sin el auxilio de la Marina se habria visto el Gobierno muy
contrariado en sus planes. Para llenar esta necesidad de
adquiri6 el vapor Cazador que dio una movilidad que ha
tenido muy grande influencia en la pacificacién del pais”.

El cruento motin de Cambiaso ocurrido en la
Guarnicién Militar de Punta Arenas el 17 de noviembre de
1851, no tuvo tinicamente como consecuencia la muerte del
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ilustre Gobernador de Magallanes, Capitdn de Fragata don
Benjamin Mufioz Gamero, sino ademas la captura y saqueo
de partidas de oro y plata de dos buques de bandera
extranjera; el primero, el bergantin inglés Elisa Cornish, cuyo
capitdn y el hijo de su armador fueron asesinados, y el
segundo, la goleta estadounidense Florida, en la que iba
embarcada, por el viaje, una Guarnicidén de Artilleria de
Marina chilena al mando del Capitdn Avalos, y que, estando
al ancla en buques de Punta Arenas, fue capturada por los
amotinados, manteniendo prisioneto a su capitén;
posteriormente, los amotinados intentaron fugarse enla goleta
Florida hacia Brasil, siendo apresados en la navegacién por
su Capitdn Brown con ayuda del Capitdn Avalos, regresando
al puerto chileno de Ancud.

Durante estos hechos, habia recalado en Punta Arenas
el HMS Virago, sin percatarse del motin, y se dirigié luego al
Pacifico. La Florida con Cambiaso prisionero, recalo en
Ancud el 15 de febrero de 1852, donde se encontraba el
Virago, y los buques de la Armada de Chile Infatigable y
Meteoro que habian sido destacados urgentemente a esa
regi6n.?”

La participacién de la Armada también fue decisiva
para amargar la segunda revolucion que acaudilld, a partir
del 5 de enero de 1859, Pedro Le6n Gallo en Copiapé.

Otros hechos causales se agregaron a los referidos
conatos revolucionarios y que fueron doblemente tragicos,
como fue el hundimiento del Pizarro al doblar el cabo de
Hornos, en el verano de 1859. El Cazador naufragé también
el 30 de enero de 1856 al chocar contra las rocas de Punta
Carranza. De 501 tripulantes y pasajeros solo se
salvaron 43.%

» En aquel entonces la Fuerza Naval inglesa, de estacion cn el Pacifico Sudeste, el

Almirante Moresby.

0 Et Pizarro, luego de navegar en conjunto con el Meieoro, se separd y se perdic de

vista, al sur del cabo de Hornos en marzo de 1859, con toda su wipulacion. Su
Comandante era el Capitdn de Corbeta don Francisco Hudson Cdrdenas. El
Cazador por su parte, dejé un saldo de 458 personas ahogadas; ésias
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Otras actividades que desarrolld la Armada durante el
periodo de Montt, correspondieron a:

- Funciones propias del Territorio Maritimo y de su
administracién, a través de las Gobernaciones vy
Capitanias de Puerto, en relacion al trafico mercante
y la seguridad maritima.

- Exploracion y levantamientos de rios y su evaluacion
para ser navegados, segun €l caso.

- Observacion y fijacion de coordenadas geodésicas.

- Servicio del Remolcador del Maule para antender el
puerto de Constitucion.

Finalmente, al hacer entrega el Presidente Montt de
su alta investidura, en 1861, la Lista Naval correspondia a la
siguiente:

Nombre del Buque Ao y lugar de Construec. N? de canones
Chile (fragata) 1840, Francia Pontdn carbonero
Maule 1847, Chile 2
Independencia 1849, Chile 2

Maipu 1850, Inglaterra 5
Esmeralda 1854, Inglaterra 20
Constitucién (Corbeta) 1855, Chile (En venta)

7. Epilogo

Ya en esta etapa conclusiva del presente ansayo, se
hace necesario efectuar un andlisis comparativo entre aquella
época y la presente y asi poder comprender que muchas de
las preocupaciones, problemas e iniciativas vigentes en el

correspondieron a su dotacidn, pasajeros y iropa embarcada, incluidos familiares.
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pasado, en diversos planos, si bien no son iguales por razones
obvias, ante el progreso y desarrollo de la técnica, si son muy
similares a las actuales.

Lo anterior, a mi entender, es asi porque la
dependencia maritima de Chile, para subsistir vy
desenvolverse, constituye una objetividad inmutable, dada
nuestra realidad geomaritima constante, que hace que sus
condicionamientos prevalezcan a través de los decenios en el
caracter de un factor rector, y es por ello que esta
circunstancia debiera considerarse al fijar los lineamientos de
nuestras propias politicas futuras de Estado.

Asi, ante el contexto descrito se hace necesario, pues,
agregar la validez permanente del argumento que considera
que es unicamente la capacidad politica y econémica de un
pais, sirviendo a sus intereses maritimos, la que viene en
producir las condiciones fundamentales para llegar a ser
posible que Chile llegue a ser una potencia emergente bajo
una raigambre maritimo-ocednica.

Del mismo modo es dable comprobar a través del
analisis, en este caso el caracter polivalente de los intereses
oceanicos, que se proyectan, por lo tanto, en planos muy
diversos del quehacer nacional, segiin la capacidad que tuvo
Chile en esa época decisiva de su historia, el poder
desarrollar y defender los mencionados intereses que vino en
concretar y que han sido ya descritos.

Conjuntamente con ello, amplié su capacidad de
fomentar el comercio exterior, debido a que éste constituyo
en aquel entonces la base de nuestra grandeza, al igual que
ahora, y fortaleci6 el proceso en el cual el transporte
maritimo representaba una parte inseparable del binomio de
esta ecuacién, cuyo despeje nos condujo y nos conducird
siempre, e inexorablemente, al éxito.
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Sobre la base de las razones antes dichas se hace
necesario exponer a continuacién, en una breve sintesis, la
proyecci6n del analisis oceanopolitico™ entre aquel periodo
y la actualidad, en funcidn de las politicas oceanicas referidas
a las siguientes categorizaciones de analisis, a saber:

- Validez de los conceptos orientadores en el plano
oceanopolitico

Tanto el legado o’higginiano, sumado a la accion de
sus sabios ajecutores los mandatarios Bulnes y Montt,
constituyeron el motor que vino en dar forma a la plataforma
sobre la cual, luego se construiria la superioridad de Chile en
el siglo pasado. La Armada Nacional tanto en el ayer como
en ¢l presente, sumada a las organizaciones maritimas del
pais entregaron, y han continuado entregando a la Nacién,
todos los antecedentes y las evaluaciones necesarias sobre
nuestra estrecha vinculacién oceanica, no tnicamente por
mandato geografico y por enseflanza de la historia, sino
ademas por el efecto que producen las tendencias
internacionales que fijan el acontecer mundial sobre los
océanos y mares del orbe.

- Las razones por las cuales Valparaiso y por ende
Chile, perdi6 su preponderancia maritima en el siglo
XIX

La declinacién de nuestro primer puerto en su calidad
de emporio comercial del Pacifico, papel que habia asumido
en el siglo XIX no por casualidad, sino por las ilustradas e
inteligentes politicas aplicadas ¢n la mencionada época, y que
ya han sido examinadas, sc inicid, "a contrario sensu" de lo
que se cree, con anterioridad a la apertura del canal de
Panam4 en agosto de 1914.

3 Martinez Busch, Jorge: "Politica Ocednica Nacional”. EI autor analiza la politica
ocednica y muchos de sus conceptos han sido considerades en esta exposicidn.
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En efecto, su comercio y actividad naviera decayeron
tan pronto los EE.UU. lograron construir en California una
gran zona corazén, que vino en comerciar en su nombre
directamente con el Lejano Oriente, sumada a la
construccién, anos antes, del ferrocarril que uni6 a la ciudad
de Panama con Colén.

Lo anterior significo una nueva red de trafico sobre
nuevas rutas que surcaban exclusivamente aguas del
hemisferio norte. Y tal es asi que, en 1861, cuatro companias
de vapores hacian la carrera entre Col6n y Europa y entre
Colén y la Costa Este de los EEUU, fuera de siete
compaiiias de veleros. De este lado del istmo, en aguas del
Pacifico, operaba hacia California, Centroamérica y México
la "Compahia Naviera de California" y hacia el Pacifico
Sudeste, teniendo ahora a Chile como terminal, la P.S.N.C.

A lo anterior se sum6 que en 1864 también Australia,
ademds de Ia Polinesia, pasaron a depender, ya no en forma
vital del trédfico en transito via pasos australes chilenos y por
ende de Valparaiso, ademds de aquel que en Chile se
originaba, sino del comercio directo con Europa y los
EE.UU. via Panama.

Fue asi como, segin célculos de la época,™
Valparafso, durante el gobierno del presidente José Joaquin
Pérez (1861-1871), vino en perder la mitad y en seguida los
dos tercios de su importancia en cuanto a su calidad de
Imperio del Pacifico, a pesar del vértigo incesante de
crecimiento que representaba la economia de Chile, basada
en el desarrolio del comercio exterior y en la navegacion.
Finalmente y por ironia, este nuevo esquema que nos
perjudicé por las razones aludidas, también atrajo el trafico
bajo bandera nacional, ya que ofrecia una disminucién en el

2 Encina, Francisco Antonio: "Historia de Chile', tomo 26, pp. 144-145, Editora

Erciila, Santiago, 1984.
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costo de los fletes, aunque aiin continué siendo parcialmente
comercial, la ruta a Europa via estrecho de Magallanes y en
particular las lineas de veleros que seguian la ruta del cabo
de Horno, por tener costos de operacién inferiores.

- Futura vigencia de nuestra dependencia de las lineas
de comunicaciones maritimas, en funcién de los "focos
de comercio" y de la red internacional de este orden,
ante el advenimiento del contenedor

La reorientacién de los flujos de comercio, en relacion
a su transporte por agua, constituye, ya en sus inicios, un
escenario que diferenciard las actividades del transporte.

La anterior se debe a la aparicién de los buques
portacontenedores, los cuales dominarian el trafico mar{timo
del futuro, al margen de los graneles masivos y del transporte
de vehiculos, porque han logrado reducir los costos,
aumentar la seguridad e integrar el flujo del transporte segiin
un concepto multimodal que se acepta por ser puerta a
puerta, bajo un solo contrato, con tramite e identificacién
tnica, mas un estricto control computacional.

También el contenedor cambid el procedimiento de
operacion de carga y descarga de las naves, al facilitar su
manipulacién y al disminuir significativamente el tiempo en
puerto desde un 80% anterior a un 20% actual, en relacién
a los periodos de navegacién bajo porcentajes inversos.

Visto que los actuales barcos de este orden, con una
capacidad de 1600 a 2500 unidades TEU los de tercera
generacion, y entre 3500 a 4000 TEU los de cuarta, originara
una gran revolucidn en el comercio mundial, estableciéndose
rutas principales exclusivamente entre los grandes centros de
produccién mundial y rutas secundarias o de alimentacién de
las primeras, por intermedio de centros de distribucién, este
proceso en marcha serd examinado en el acédpite siguiente,
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- La necesidad de adaptacion a los cambios
tecnolégicos del transporte maritimo en relacién a los
focos y lineas de comercio mundial; papel de la
Marina Mercante Nacional.

A fin de evitar nuestra dependencia potencial de las
lineas maritimas sustentadas por las naciones industriales del
hemisferio norte, al asumir supuestamente el papel de
segundones, deberiamos a futuro tener que estructurar
nuestro propio esquema de rutas y puertos y conformar
consorcios con terceros paises, con el propdsito de sustentar
lineas primarias sobre la base de lograr masa de transporte,
bajos costos competitivos, dentro del contexto de un mundo
que en lo econdmico tiende a polarizarse en la UE, el TLC
y el APEC.®

Ante la situacidon descrita, el nimero de puertos
nacionales, al margen de los forestales y de graneles
especificos, empleados en el trifico internacional de
contenedores, tendria que reducirse exclusivamente al
"Complejo Valparaiso-Puertos V Region”, tal cual ahora vy,
potencialmente a futuro, a Antofagasta y Arica, segin el
volumen de carga que lleguen a movilizar los paises del Cono
Sur hacia el Pacifico, a través de los senalados puertos
chilenos, tal cual se examinara.

Otro aspecto bésico lo constituye la disminucién de
costos en los lugares de transferencia de carga del transporte
multimodal, o cual necesariamente nos obligara, desde ya, a
efectuar fuertes inversiones para modernizar, adaptar y
ampliar los mencionados puertos, dada su incidencia en el
valor de los fletes y la seguridad del transporte, al
constituirse nuevas obras de infraestructura de acceso y de
despeje  extraportuarios, incluidos los centros de

B Nuestro principal "Nécleo de Intercambio Comercial” estd constimido por la cuenca
del Pacifico, inclinacitn que indicaria una tendencia definitiva, a lo cual habria que
sumar, ademds,la probable incorporacién del pais al NAFTA.
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estacionamiento y de consolidaciéon y desconsolidacion de la
carga, més la aplicacién de la computacién para unificar a los
servicios conexos en su control, tal cual la aduana; las
autoridades portuarias y maritimas y los agentes navieros,
sumado a la necesidad de emplear nuevas griias en los
puertos, que sean mds cortas e individuales, una por bodega,
para acelerar el tiempo que demandan las faenas de carga y
descarga bajo esta modalidad simultadnea y con ello hacer
nuestros terminales maritimos méas competitivos por
imperativo vital de este orden.

Ahora, estos cambios también harian mnecesaria la
incorporacién de naves mds modernas al elenco de nuestra
Marina Mercante, provistas de un alto grado de
automatizacion a fin de reducir sus costos de operacion, lo
que conllevaria también el empleo de una dotacién reducida.

- La movilizacion del trafico en transito hacia y desde
los pafses del Hinterland del Cono Sur, con destino a
la cuenca del Pacifico.

La conformacién potencial de bloques econémicos ya
en ejecucion y anteriormente descrita, més el auge de la
region Asia-Pacifico, se han sumado para incrementar el
interés de los paises del Cono Sur para comerciar con
aquellos de 1a cuenca del Pacifico, ya sea directamente o a
través de los puertos chilenos, dada la proyeccion favorable
de estos ultimos para dichos efectos en su cardcter de puente
de comunicaciones.

Sobre la base de lo expuesto, tanto Argentina como
Brasil, Paraguay y Uruguay, han sefialado su interés de poder
movilizar parte de su comercio transpacifico a través de
Chile, actividad que ha sido ejercida a su vez con
anterioridad con volumenes menores de carga por todos
ellos. A este ultimo respecto Bolivia, como paso aparte,
transita anualmente con mas de 800.000 toneladas vy
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Argentina con unas 200.000 aproximadamente. Los ejes de
intercambio visnalizados para este efecto corresponderian a
futuro a: Extremo Norte, Capricornio y Libertadores.

Sobre el particular es del caso destacar que en la
actualidad transita de preferencia por los dos primeros, carga
boliviana y por el tercero carga argentina. No obstante sus
proyecciones incluyen carga brasilena en los tres
mencionados, paraguaya y argentina en los del norte, y
uruguaya en los Libertadores.

Al respecto la "Empresa Consultores Internacionales,
Norconsulta”, ha efectuado un estudio para unir antofagasta
con Brasil, a través del paso Zico, con el auspicio de la ONU
via Salta, Resistencia, Curitiba, Santos y San Pablo. Por lo
tanto, el comercio brasilefio se sumaria . para transitar de
preferencia a través de este segundo eje.

Esta modalidad de paso ha sido estudiada ya para su
aplicacion internacional por la CEPAL y a este respecto ha
pronosticado en una de sus publicaciones que s¢ pasaria de
fas actuales conferencias de explotacién de contenedores
hacia Lineas Consolidadas; Conferencia Tradicional vy
Servicios de Corredores y abogaria en el caso regional por la
formacion de consorcios, entre otros aspectos, a través de
una politica concertada.”

34 E{ irdfico mansandina existid desde la Calonia toda vez que las ires pravincias de
Cuyo pertenecieron al Reyno de Chile, casi hasia el términa del periada hispdnica,
camercia que se desarrallaba par el camino mejarado par Ambrasia O'Higgins y par
el cual iransitaban unas 10.000 mulas al aito, las gue aumentaron a 20.000 durante
la Repitblica, hasta que el riel unid a Mendoza can Buenos Aires en 1885, El manto
de dicho camercio en wansita el afa 1860 lo he incluida en la pdgina 346

# Publicacian CEPAL ONU 589 [T G 141989 "La Industria del Tronspone Regular
Internacionol y la Compentividad del Comercia Fxerior de los Poises de América
Latina y el Caribe”. Sobre el asunio deberd considerarse que dicho enunciado ese
<Glo una recomendacion téenica a serresuelta soberanamenie por los Estados, camo
wmbién que la formula contemplaria una componente destinada q dar lugar a las
evigencias gubernamentales.
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Sobre el asunto, las cadenas y los flujos forman los
canales de comercializaciéon y un corredor de comercio
internacional ha sido definido como un conjunto formado por
4 componentes para facilitar la corriente de tréfico, las que
corresponden a las normas y practicas comerciales y
financieras: "las exigencias gubernamentales”, la
infraestructura, los vehiculos, los equipos y las instalaciones
¥, por uitimo, los actores.

En la actualidad existen en la ruta alrededor del
mundo del hemisferio norte dos corredores bioce4nicos que
cruzan lo EE.UU. haciéndose uso del ferrocarril, como
también que los pafses septentrionales intercambian entre si
la parte mds significativa del comercio mundial (87%). Ante
tal disyuntiva es muy poco probable que tengan interés en
ejercer el comercio biocednico a través del Cono Sur, salvo
el uso habitual del estrecho de Magallanes y la ruta del cabo
de Hornos. Por lo tanto nuestro caso es regional y sobre la
base de que los paises que poseen los puertos del Hinterland,
correspondientes a los del Pacifico Sudeste, bisicamente
Chile, les debiera asistir a mi entender el derecho de servir
por si este servicio de transferencia del modo terrestre al
modo maritimo y vice-versa, en sus variasas fases, en
particular en lo que hace al almacenamiento y faenas
portuarias, y sélo compartir, aunque necesariamente, la
movilizacion terrestre y maritima, ademds de poder antorizar,
regular y armonizar los flujos de trdnsito originados por todos
los paises del Cono que hagan uso de miestros puertos y
exclusivamente a través de los ejes que se indignen. De no
ser asi tenderiamos a ser suplantados por el estado en
transito, con los consiguientes efectos en diferentes planos, lo
cual seria absurdo e inconsecuente, toda vez que se trata de
una ventaja comparativa otorgada por la mano de Dios a
nuestro pais, debiéndonos por dltimo preguntarnos édénde
estaria el negocio en este caso, aunque dicho trdfico nos
aumente Ja masa de carga de embarque?, o bien ante la
existencia de posibles consorcios que fuesen manejados por
otros Intereses mayoritarios, en lo que hace a este tipo de
trafico y en circunstancias que se nos ha advertido de que, a
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pesar de la globalizacién de la economia, el nacionalismo
seria uno de los pardmetros plenamente vigentes durante el
siglo XXI.

Por Gltimo es del caso recordar que, el auge de
Valparaiso en el siglo XIX se debi6 a que Chile asumi¢ la
gestion plena de la fase portuaria y de almacenaje del
transporte en transito, ademds de gravarlo con derechos de
aduana y habria compartido, pero como imperativo, el
transporte maritimo y el terrestre.

Recientemente el Ministro de Economia argentino, Sr.
Cavallo dijo que, "les gustaria avanzar en ¢l futuro hacia la
utilizacién reciproca de facilidades portuarias: las de
Argentina sobre el Atlantico para Chile y las de Chile sobre
el Pacifico para Argentina", enunciado que no aclara su
complejo trasfondo, circunstancia que ademés debiera estar
sujeta a una debida reciprocidad y regulaciéon en beneficio
del Estado territorial.* *

- Politica Aduanera

Dicen algunos que la decadencia de Valparaiso, como
emporio comercial en el siglo pasado, se debio a la puesta en
vigencia de la nueva Ordenanza de Aduanas, la que recargd
el derecho que pagaban las mercaderfas depositadas para ser
reexportadas, correspondiente a un 25% de su valor por cada
trimestre, en un 12,5% en el mismo perfodo, luego de un afo
de almacenaje.® Sin embargo, aunque la declinacién de

% Cauallo propone drea de libre comercio entre Chile y Mercosur” diaric "El

Mercurio”, de Santiago, del 12 de mayo de 1994.

3 Riesco, Ricardo: "Visién Geopolitica para el Chile del Siglo XXT", "El Mercurio’, de
Santiago, del 8 de mayo de 1994. Al respecto en su parte tiltima se refiere a la
potencialidad nacional en cuanto a la emergente comunidad del Pacificoy a la
relacion vecinal,

8 Op. cit. en 31, p. 142,
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nuestro primer puerto se debié mds bien a causas mis
profundas y complejas, las que ya han pretendido
interpretarse, lo anterior no quita valor al concepto de que
la aduana, de ser mal empleada, puede convertirse en un
agente perturbador de nuestro comercio exterior.

A este respecto se puede afadir la actual utilidad de
definir la posiciébn nacional rtespecto a los convenios
internacionales destinados a servir de marco juridico al
transporte multimodal, como también estudiar la
conveniencia, dentro del campo de las relaciones comerciales,
del empleo de los nuevos términos denominados
INCOTERMS y desarrollados por la Camar Internacional de
Comercio.

Por tltimo cabe citar, dentro de las innovaciones
aplicadas por la ley N2 18.040, de la Direccién Nacional de
Aduanas, la autorizacion para la operacién de "Centros de
Desconsolidacién de Carga de Contenedores” fuera de los
recintos portuarios y que le faculté para licitar su operacion
bajo tuicién de las aduanas.

- Poder Naval e Intereses Maritimos

Finalmente, y en el caso del proceso histérico ya
examinado, es vilido hacer notar entonces que, si bien fue
muy meritorio el hecho de que el gobierno del Presidente
Montt haya desarrollado los Intereses Marftimos Nacionales,
segin el detalle ya expuesto, nuestro Poder Naval no
aumento en consecuencia y en relacién a la magnitud de
estos intereses y a otras consideraciones de orden
geomaritimos, en cuanto a nuestra dependencia vital de las
lineas de comunicaciones maritimas y asi, Chile conformé un
"Poderio Maritimo de Base Econ6mica" protegido por una
disminuida Fuerza Naval heterogénea y sin valor militar,
ademds de no contar la Armada Nacional con los fondos
presupuestarios para artillar Valparaiso, ciudad-puerto que,
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fuera de comstituir su base de operaciones, alberga la mayor
parte de estos intereses.

Fue asi como sélo afios mas tarde, el 31 de marzo de
1866, ante ¢l conflicto bélico insospechado, inesperado y no
provocado, sus "Almacenes de Depdsito Portuario”, los
mismos que habian sido construidos con tan inteligente
propésito y que habfan producido ya substanciosas utilidades
al gobierno, ardian y se consumian como una pira, tal cual
hubiesen sido victimas de un sacrificio iniitil, alentando por
nuestra indefensién, provocando graves pérdidas, las que
debieron ser sumadas a aquellas producidas por el bloqueo
de nuestros puertos y la desarticulacién infligida a nuestra
Marina Mercante Nacional”

La gran columna de fuego y de humo negro que se
levanté hacia la altura esa maifiana en Valparafso, sobre los
techos de la Aduana, constituyd la sefial que le indicaba a
Chile todo, el alto precio que debe pagar un pais que
descuida el presupuesto de sus FF.AA, omision que
contribuyé del mismo al descenso de Valparaiso y por lo
tanto de Chile, como el mas importante punto focal de
comunicaciones maritimas y emporio del Pacifico de aquel
entonces. iNuestro pivote oceano-politico habia sido
destruido! Y aunque renacié de sus cenizas 10 afios mas
rarde, al contar cor nuevos almacenes, ya no recuperaria su
antiguo carécter, debido a la diversidad de factores que aqui
he pretendido visualizar.

3 e desemperiaba en aquel entonces cama Jefe de Parte de los Almacenes, que fueron
destruidas por la escuadra espanola, dan Angel Custodia Guzmdan Fuenzalida, mi
bisabuelo.
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