VALPARAISO
Y LOS ARMADORES CHILENOS”

Asociacion Nacional de Armadores

Valparaiso cumple en 1986 cuatrocientos cincuenta afos. La conmemoracion de este
aniversario amerita recordar que la historia de esta ciudad-puerto se inicia en el momento
en que es desembarcado en sus playas virgenes el primer cargamento traido por el
Santiaguillo a la expedicion del adelantado don Diego de Almagro, descubridor de Chile por
el norte. Esto es, la historia de Valparaiso comienza con el primer acto de transporte
maritimo internacional habido en su bahia. Y esto marca su destino. Las actividades navieras
son las que le dan vida y, segun se ve en su historia, son también el fundamento y la fuerza
impulsiva permanente de su desarrollo. En el nacimiento e incremento de una marina
mercante local, Valparaiso encontrd y encuentra hoy dia su seguridad y sus promisorias
perspectivas para el futuro. Es decidor el hecho histérico de haber una correlacion muy
directa entre el desarrollo del comercio maritimo, y con él el desarrollo de la marina
mercante chilena, y el progreso del Puerto de Valparaiso y de su ciudad. Por lo general, sin
embargo, el puerto comercial fue en zaga del comercio maritimo y de la actividad naviera;
no siempre hubo coincidencia en el tiempo.

En suma, puede establecerse que la vida de Valparaiso, como puerto y como ciudad,
estd ligada muy estrechamente a la vida de sus armadores y a la multiplicidad de actividades
que la empresa naviera genera e impulsa.

Esta tesis estd comprobada en la historia del desarrollo de la marina comercial en
Chile. Es la finalidad del examen histdrico que damos a continuacién.

La historia de la marina comercial en Chile puede ser dividida en tres periodos
claramente diferenciados por la preponderancia comercial y nacionalidad de los armadores
gue realizaron predominantemente el transporte maritimo del comercio exterior del pais.
Con este criterio es posible distinguir los siguientes periodos navieros:

1. Del virreinato. Comprende integralmente las épocas del descubrimiento, de la
conquista y de la colonia (1536-1810), periodo naviero en el cual el transporte y comercio
maritimos legales son realizados principalmente por armadores y comerciantes radicados en
el Perl, espafnoles todos, por lo que bien podemos decir que es un periodo de
preponderancia espafiola.

2. De la emancipacion y consolidacion del Estado. Abarca los primeros sesenta anos de
Chile independiente, periodo naviero en el cual llegan a instalarse en Valparaiso ciudadanos
ingleses que, acogiéndose a la libertad de comercio instaurada, asumen el comercio exterior
casi por completo y se constituyen en los principales armadores residentes en el pais.

3. Nacional. Sigue del anterior a partir de 1871 y dura hasta hoy; periodo naviero en el
cual surge la primera empresa armadora netamente chilena de importancia, con sede en
Valparaiso, que empieza a realizar, no exclusivamente, el cabotaje nacional como habia sido

* El presente estudio, que es una colaboracion de la Asociacion Nacional de Armadores, por su extensidon sera
publicado en tres partes. La primera se incluye en este nimero de Revista de Marina, dedicado al tercer
sesquicentenario de Valparaiso; las dos restantes seran publicadas, como continuacion de nuestro homenaje,
en numeros siguientes de este afio de 1986.



hasta entonces por los buques de bandera chilena, sino que entra a participar en la
concurrencia del transporte de comercio exterior del pais, disputandoselo a navieros
extranjeros; en definitiva, logra esta compafiia chilena consolidarse y perseverar hasta
ahora: la Compafiia Sud Americana de Vapores.

Aunque no pueda decirse que haya una verdadera marina mercante chilena en los dos
primeros periodos navieros, y aunque su examen resulte deprimente para cualquier chileno,
es interesante —de todos modos— conocer sus hechos y caracteristicas dominantes, porque
ambas periodos son parte de la vida de Valparaiso desde su mismo origen, y porque
indiscutiblemente condicionaron el ser maritimo natural de Chile, el de su marina mercante
y el de Valparaiso, la primera ciudad-puerto del pais.

El examen historico de "Valparaiso y los armadores chilenos" comprende, conforme a
lo anteriormente expresado, cuatro partes:

1. El periodo naviero del virreinato (1536-1810);
2. El periodo naviero de la emancipacién y consolidacién del Estado (1811-1870);
3. El periodo naviero nacional (1871, adelante);

4. Conclusiones generales.

PERIODO NAVIERO DEL VIRREINATO

El periodo naviero del virreinato se caracteriza fundamentalmente por el hecho de que
el transporte maritimo se realiza sin que haya libertad de comercio de Chile con otras
naciones, pues la Corona de Espafia se reservo siempre el monopolio del comercio y trafico
maritimos con sus posesiones en América. Si bien es cierto hubo otorgamiento de algunas
liberalidades circunstanciales a comerciantes y naves extranjeras, por conveniencias politicas
y econdmicas en determinados momentos histéricos, tales liberalidades no favorecieron a
armadores residentes en Chile. Para la aplicacion de esta politica, por real Cedula del 15 de
febrero de 1503 fue creada la Casa de Contratacion de Indias, institucion que centralizo
todos los asuntos relacionados con esas posesiones de ultramar, y que vino a perder su
importancia sdlo en el siglo XVIII, cuando se termind por imponer el comercio libre de las
colonias con Espafia y fueron habilitados para estos efectos quince puertos de la metrépoli,
en lugar del Unico existente hasta entonces, primero Sevilla y después Cadiz.

Las rutas maritimas

Durante el periodo en comento, las lineas de comunicaciones maritimas que sirvieron
al comercio exterior de Chile se configuraron gradualmente en la medida de su desarrollo
econémico y de los avances en el conocimiento geografico y de navegacion del Nuevo
Mundo.

Desde un comienzo, por razones militares y de dependencia politica y geografica, el
trafico maritimo de Chile quedd orientado exclusivamente hacia el virreinato del Perq,
realizado fundamentalmente entre Valparaiso y Callao. Esta linea de comunicacién maritima
se constituyd en la principal, y asi se mantuvo durante toda la Colonia. Chile carecié de
suficientes productos para comerciar directamente con Espafa con sus propias naves;
ademas, ello estuvo prohibido por real cédula, y los virreyes del Peri se encargaron de
hacerlo cumplir asi, aun después de establecido el "comercio libre" con la metrépoli. De
manera que, en definitiva, Chile se vio reducido practicamente a esta Unica linea de



comercio maritimo regular. Por esta misma razén adquirieron preminencia, desde un
principio, los armadores, navieros y comerciantes peruanos.

Por entonces existia, también, una de las dos rutas del comercio regular de Espafia con
sus colonias del Pacifico: |la travesia del Atlantico hasta Portobelo, en la "flota" anual de
galeones; luego, el cruce por tierra o rios del istmo de Panama, y a continuacion la
navegacion por la costa del Pacifico, desde Panama hasta el Callao y Valparaiso. Esta ruta
estuvo practicamente vedada para Chile.

Una tercera ruta comercial, mas accesible para Chile, surgio recién a comienzos del
siglo XVIII, cuando navios comerciantes franceses de Saint Malo —siguiendo y renovando la
experiencia de los navegantes holandeses y espafioles que contornearon el cabo de Hornos,
un siglo antes, y de los corsarios y piratas que la usaron a continuacion— abrieron con
bastante éxito esa ruta comercial austral, la que al promediar ese siglo habia ya sustituido la
via de Panama.

Por la ruta del cabo de Hornos, imposible de controlar por Espafia —que por entonces
habia perdido la hegemonia y ya estaba en franca decadencia maritima y comercial— se
fortalecié una corriente de contrabando iniciada el siglo anterior, realizada ahora por naves
de las principales naciones maritimas de la época (Gran Bretana, Francia, Holanda y los
Estados Unidos de América), cuyos capitanes llegaron a establecerse en las islas Mocha y
Santa Maria, adoptandolas como refugio y base de sus operaciones clandestinas, ante la
impotencia o tolerancia de las autoridades espafiolas.

Con esta extraordinaria afluencia de naves extranjeras al litoral chileno, que saturaban
el mercado con mercancia de contrabando, y con las imposiciones restrictivas, del virreinato
del Peru, los eventuales navieros de Chile no tuvieron posibilidad alguna de surgir y entrar
en la competencia maritima.

Al final de cuentas, reducido el trafico maritimo de origen chileno practicamente al
intercambio comercial con Perq, resultd que a mediados del siglo XVIII los comerciantes y
navieros peruanos predominaban abiertamente sobre los chilenos, y al finalizar el siglo el
comercio se hacia casi totalmente por mercaderes, buques y capitales peruanos.

Los navieros

En ese contexto histdrico se sitla la resefia de los navieros en Chile durante este
periodo, y tan solo se puede dar una idea relativa en base a la informacion histérica
disponible actualmente.

La actividad naviera en Chile, como ya se ha dicho, comienza en les primeros dias de
septiembre de 1536, cuando una pequena nave, el Santiaguillo, arriba a la bahia recién
descubierta por el capitan Juan de Saavedra —que él bautiza Valparaiso— y descarga
abastecimientos para Diego de Almagro, siendo esta la primera operacién portuaria
realizada en esta bahia. El fletador del Santiaguillo habria sido el propio Diego de Almagro. El
nombre del capitan no lo registra la historia.

A don Pedro de Valdivia, mas tarde, se debe el proyecto de construir el primer buque
en Chile, con la intencion de disponer de una nave propia del pais que le trajera
abastecimientos del Peru y le permitiera adelantar en el conocimiento y conquista del
territorio.
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EL “SANTIAGUILLO” RECALANDO A LA BAHIA DE QUINTIL
DIBUJO DE JAIME WIDOW

Inicia su construccidon en un astillero levantado en Concén, pero antes de quedar
terminado, el buque es destruido por los indios. De haber dado terminé feliz a su proyecto,
Valdivia habria sido el primer armador radicado en Chile.

Pero Valdivia no cejo en su preocupacion por el mar. En septiembre de 1544 nombra
"teniente gobernador y capitan general del mar” al marino genovés Juan Bautista Pastene,
arribado en junio a Valparaiso en su buque San Pedro, y lo comisiona para realizar el
reconocimiento costero del sur de Chile.

Ese mismo afo, el Cabildo de Santiago ordend la construccidon en el astillero de
Concon, ahora de propiedad de Antonio Nufiez de Fonseca, de una pequefia nave con
capacidad para llevar ocho soldados, que es destinada al trafico de cabotaje entre Valparaiso
y La Serena.

Llegado a Chile en 1543, Antonio Nufiez de Fonseca es uno de los empresarios mas
destacados, si no el primero, del periodo de la Conquista en todo el siglo XVI, y puede
decirse que es el primer armador en Chile de que haya constancia histdrica. Antonio Nufiez
se volco integro a las actividades econdmicas maritimas. Tuvo una flota de buques con los
cuales comercid entre Chile y Peru, construyd las primeras casas y bodegas portuarias de
Valparaiso, e insistiendo en la idea original de Pedro de Valdivia instalé un astillero en
Concoén, que pasé a ser el mas importante y mds antiguo de este primer siglo. En él
construyd el primer buque ordenado por el Cabildo de Santiago; luego, en 1549, construyé
otro buque mas grande con capacidad para transportar 30 soldados; aun cuando no hay mas
informaciones intermedias, hay constancia de que hacia el final de siglo, en 1596, construyé



una fragata destinada al trafico entre Valparaiso y Callao. Completd sus actividades de
empresario maritimo organizando una pequefia empresa pesquera, importante para la
época, que lo transformé en el proveedor de Santiago, habiéndosele concedido el
monopolio de la venta de pescado.

Juan de Avalos Jufré es otro de los
empresarios que en esa misma época se
destaco por sus actividades maritimas, aunque
con menor nivel y éxito que el anterior, Antonio
Nufiez. Llegd a Chile en el primer grupo de
Pedro de Valdivia y tuvo una preeminente
actuacion politica y militar. Instalé un astillero
en Constitucion, siendo el pionero de esta
industria en esa localidad, astillero que mas
tarde paso a poder de los jesuitas, quienes, en
definitiva, le dieron el desarrollo por el cual
adquirid su gran nombradia. Segin se sabe,
Juan Jufré fue también armador de dos grandes
bugues con los cuales debié comerciar entre
Valparaiso y Perd. Movido por su espiritu de
conquistador, su mas destacada actuacion
maritima estuvo ligada a la intencion de
conquistar la Oceania, proyecto que, en
definitiva, se redujo a equipar uno de sus
buques y entregarselo al recién famoso piloto
Juan Fernandez, para que llevara a cabo una
expedicién hacia el Pacifico. Esta incursion resultd en el descubrimiento de Nueva Zelanda
por Juan Fernadndez, y también de Australia, en lo cual estan contestes muchos
historiadores.

DON PEDRO DE VALDIVIA

Alonso Benitez figura, por esta misma época, como duefio de un bergantin, que debid
emplearlo en el cabotaje nacional, aunque por entonces se incursionaba también en el
trafico con Peru con embarcaciones de pequefio porte.

No hay otros antecedentes sobre armadores en Chile en este primer siglo. Pero no
puede dejarse de mencionar en esta resefia, formando parte de las actividades armadoras
de buques comerciales, a los famosos navegantes que recorrieron entonces la costa de Chile
en expediciones de reconocimiento geografico, o de conquista, o simplemente de comercio
en todo caso, abriendo nuevas rutas y perfeccionando la navegacion por la costa del Pacifico
y la zona austral. Pues, en este tiempo, los capitanes o pilotos eran los duefios de sus barcos
o los tenian en asociacidon con comerciantes, y sus funciones de navegante corrientemente
se confundian con las de comerciante, armador y naviero. Personajes como Hernando
Lamero, Juan Ladrillero, Pedro Sarmiento de Gamboa, Juan Bautista Pastene y Juan
Fernandez, son parte importante de la historia de los armadores en trafico con Chile. Los dos
ultimos, Juan Bautista Pastene y Juan Fernandez, merecen ser destacados porque se
avecindaron en el pais, se hicieron chilenos y en nuestro pais quedd y florecié su
descendencia.

Juan Bautista Pastene fue un marino genovés al servicio del rey de Espafia, que llegd a
Chile en el invierno de 1544 en su propio buque, el San Pedro, enviado por el gobernador del
Peru, Cristdbal Vaca de Castro, con un cargamento para negociar con Valdivia. En el estilo de
la época, el mismo gobernador le habia dado a Pastene un nombramiento que equivalia al



de "general de la mar del sur". Valdivia, a su
vez, obedeciendo siempre a sus inquietudes
maritimas y comprendiendo su valia como
navegante, lo atrajo a su servicio y lo designé
"teniente de gobernador y capital general del
mar" —como ya se ha visto— pasando a ser, al
menos nominalmente, el primer gobernador de
Valparaiso, entonces una simple caleta de
modestos indios pescadores.

La primera comision que le asignd
Valdivia, ya  mencionada, significé el
descubrimiento y bautizo de la ensenada de
San Pedro y del puerto de Valdivia, y la
descripcion de todo el detalle costero hasta
Valparaiso, descubriendo de paso la isla Mocha
y la bahia de Concepcion. En viajes posteriores,
en apoyo de las operaciones de penetracion y
toma de dominio del territorio por Pedro de
Valdivia. Pastene amplia su informacion con el
conocimiento detallado de la zona del golfo de
Arauco e isla de Talca, hoy Santa Maria. La
importancia de Pastene para la navegacion en Chile, ademas de sus servicios permanentes a
los gobernadores locales, radica precisamente en este detallado conocimiento que
proporciond sobre el entonces desconocido litoral central sur, siendo él el primero en
realizarlo.

ALMIRANTE JUAN B. PASTENE

En otro aspecto —segun lo consigna Francisco Le Dantec en sus Crdnicas del Viejo
Valparaiso— Juan Bautista Pastene llegé a ser “el primer propietario en Valparaiso que tuvo
preferencia para la extraccion de oro en Marga-Marga y de solares en la ciudad de Santiago,
todo lo cual le significd la situacion de ser uno de los mas prestigiosos e influyentes
personajes de la incipiente sociedad chilena".

Pero, sin duda, Juan Fernidndez es el "piloto" de mayor trascendencia para el
desenvolvimiento inicial de las actividades navieras chilenas en el siglo xvi, el siglo de los
navegantes mas destacados habidos en la costa del Pacifico americano. Y ello, no tanto
porque fuera un marino superior a los ya nombrados, quienes fueron sus maestros y lo
aventajaron como navegantes profesionales, sino por haberse radicado en Chile y adoptarlo
como su patria, y ser autor de tres descubrimiento trascendentes: la ruta de alta mar desde
Callao a Valparaiso, el archipiélago que hoy lleva su nombre, y Nueva Zelanda y Australia,
con cuyos descubrimientos fijo, ya entonces, la proyeccién geopolitica de Chile hacia el
océano Pacifico, que hoy adquiere renovada actualidad.

Don Francisco Antonio Encina parece ser el historiador que, en posesion de nuevos
antecedentes, ha clarificado la vida y los hechos de Juan Fernandez, aunque muy
resumidamente. Al efecto, expresa: "El descubridor de las islas de Juan Fernandez nacid
entre 1528 y 1530. Llegd a las costas del Pacifico siendo aun muy joven, hacia 1550; navegd
cerca de cuarenta anos entre Chile y el Peru. En estos viajes hizo su aprendizaje de marino y
casi siempre al lado de Hernando Lamero, con el cual conservé una inalterable amistad. Se le
encuentra en diversos buques mercantes y en algunas expediciones militares en condicion
muy modesta. En 1574, fecha de su celebre descubrimiento, aun no tenia titulo de piloto y
servia como simple maestre en el navio Nuestra Sefiora de los Remedios".



VISTA PANORAMICA DE LA ISLA JUAN FERNANDEZ

Por aquel entonces, sin embargo, se decia "maestre" a la persona encargada de la
venta, cuenta y razén de la carga de un barco mercante, que era el segundo de a bordo y
cuidaba del gobierno econdmico de la nave. Y también se aplicé esta denominacién como
sinédnima de capitan y de duefio del buque.

Valga esta aclaracion para no darle importancia a la expresidn peyorativa de Encina.

De todos modos, segun relata el mismo Encina, parece ser que una observacién de su
amigo Hernando Lamero, de que habia comprobado en un viaje a las islas Salomdén que el
régimen de los vientos cambiaba a medida que un buque se alejaba de la costa, sugirio a
Juan Ferndndez la idea de acortar el viaje del Callao a Valparaiso tomando alta mar. Ensayé
su idea en el segundo de los viajes que realizd en 1574, y logrd llegar a Valparaiso en treinta
dias, en vez de los noventa que se empleaba por término medio. En este mismo viaje avisto,
el 22 de noviembre, desde tres leguas de distancia (nueve millas nauticas), las islas que
llevan su nombre.

De acuerdo a lo afirmado por este mismo historiador, es totalmente falsa la noticia de
que la Inquisicion de Lima habia procesado a Juan Fernandez con motivo de su
descubrimiento, que el publico habria achacado a brujeria. Se trata de una confusién de
nombres, pues entonces hubo cinco Juan Fernandez enjuiciados por la Inquisicién. Por el
contrario, los documentos de que se dispone hoy ponen de manifiesto que el
descubrimiento de esta nueva ruta de navegacién "fue celebrado por todo el mundo como
un progreso utilisimo debido al estudio y la observacion".

La trascendencia en el progreso de la navegacion a vela de esos anos, que significé el
descubrimiento de la ruta de altura para llegar a Valparaiso, hecho por Juan Fernandez,
cuesta comprenderla hoy dia en su cabal dimension. Preciso es recordar que el hecho de
reducir el tiempo de viaje de Callao a Valparaiso a la tercera parte —de noventa a treinta



dias— no solamente implicé una gran ventaja econdmica por ahorro de tiempo y mejor
conservacién de la carga, sino también, sobre todo, un aumento extraordinario en la
seguridad de la navegacion. Por entonces era comun que los buques del trafico, de
deficiente construccién y mala calidad de la madera, llegaran bastante averiados, haciendo
agua abundantemente, después de largas navegaciones; la brea y la estopa eran de uso
continuo, y frecuentemente se daba el caso de agotarse antes de terminar el viaje; no pocos
bugues se hundieron por esta causa.

Dos afios mas tarde de este hecho que lo hizo famoso, en 1576, Juan Fernandez
efectua la expedicion a Oceania, encargada por Juan Jufré, y descubre Nueva Zelanda vy
Australia, como ya se ha dicho.

Finalmente, desde el punto de vista estrictamente naviero, los cuarenta afios de
navegacion comercial entre Chile y Perd dan a Juan Fernandez, un mérito que no presenta
ningun otro navegante avecindado en Chile.

Juan Ferndndez, vivid sus ultimos anos de vida en unas tierras adquiridas en Quillota.
Fallecié en 1599. Se dice que dejo vaciados sus conocimientos y experiencias en un
derrotero que escribid en algin momento de su vida, titulado Tratado de navegacion de
Chile hacia el sur.

Con la muerte de Juan Fernandez finaliza el siglo XVI que fue notable por haber habido
famosos pilotos participando en el trafico maritimo de la costa del Pacifico y porque en Chile
recién descubierto surgieron navieros, residentes en él, de gran importancia relativa. La
historia maritima del tiempo siguiente agiganta la imagen de estos pioneros, pues los siglos
XVII y XVl resultan frustrantemente vacios de empresarios navieros en Chile, a pesar de que
el pais va adquiriendo un gradual desarrollo econédmico y es notorio un gran aumento en su
trafico maritimo interno y externo.

Los historiadores no encuentran nada mas para consignar que a dos bodegueros de
Valparaiso, don Gaspar de los Reyes y don Pedro Cassao, que en 1664 se asocian y compran
el navio Santo Cristo de Lezo, en el Callao y hacen referencia a que habia dos buques
nacionales mas, sin mencionar a sus armadores.

Lo anecddtico es que el navio Santo Cristo de Lezo fue tan buena adquisicion que
prestd servicio en la marina mercante de Chile por mas de 100 afios, habiendo cambiado de
dueio, como es de suponer, varias veces.

En 1695 este buque aparece de propiedad del general Juan Gutiérrez Calderdn.

Los siglos XxviIl y Xvill se caracterizan por el predominio decisivo que adquieren los
comerciantes y armadores peruanos en el comercio exterior de Chile. "El comercio de
exportacion" —dice Encina— "que hasta la mitad del siglo xvil se hizo indistintamente por
los comerciantes chilenos y peruanos, hacia el final pertenecia casi en su totalidad a los
ultimos, que disponian de mds recursos y cuyas aptitudes comerciales eran superiores. Los
peruanos eran duefios, también, de casi todas las naves que hacian el trdfico...”. Los buques
eran adquiridos en los astilleros de Guayaquil. Tenian bastante capacidad, pero eran muy
fragiles y de corta duracion. Vicufia Mackenna hace una apreciacion semejante de fines del
siglo Xxvil; asegura, en su Historia de Valparaiso, que los barcos que servian para la
exportacion de Chile pertenecian en su mayor nimero a navieros de el Callao, fuera de dos o
tres nacionales. “Mas como ellos consistian por lo comun en fragiles cascos construidos en
los puertos de Guatemala, y mas especialmente en el astillero de Guayaquil, por ignorantes
carpinteros de ribera, o tenian muy poca dura contra la broma o solian irse con mas
frecuencia a pique".



Vicufia Mackenna llamé con mucha agudeza al siglo xviil de la historia de Chile, el "siglo
del trigo", pues, por entonces, el pais pasd a ser el granero de Peru y el trigo constituyoé el
grueso voluminoso de sus exportaciones.

En esas circunstancias, entraron en conflicto los dos mas importantes gremios
formados entonces en los dos paises: los "bodegueros de Valparaiso" y los "navieros de el
Callao". Su rivalidad llegd a tomar el caracter de verdadera guerra econdmica, que se
expresd en sucesivas crisis y contienda de poderes, en la cual intervinieron virreyes y
gobernadores. Aparecio claro, entonces, no solo la ya sabida dependencia econémica en que
se mantenia a Chile del Peru, por ser éste sede del virreinato, sino el cardcter agricola
ausente de toda concepcidon maritima, que habia adquirido el pueblo chileno después de dos
siglos de existencia. El hecho de que Chile figurara representado en esta crisis internacional
—la primera de su historia— por los intereses de los "bodegueros" del trigo, y Peru por los
intereses de sus "navieros", expresa decisivamente la realidad maritima que caracterizaba a
ambos paises.

Vicufia Mackenna habla de la flota mercante que hacia el trafico regular en el Pacifico
hacia fines del siglo, y la registra como compuesta por ocho navios, diez fragatas y quince
bergantines (llamados estos también "paquetes o "pailebotes"), todos los cuales, en "su
mayor numero, si no todos, eran propiedad de especuladores peninsulares establecido en
Lima". Y, excepcion notable, registra el Aguila, de mil toneladas como perteneciente a un
vecino de Santiago, don José Ostolaza, también espafiol.

En definitiva, al terminar el periodo que comentamos, segun informacién estadistica
de don Manuel de Salas, habia 67 buques que navegaban en el Pacifico, de los cuales 47
pertenecian a matricula del Perd y sélo 7 eran de matricula chilena, incluidas dos goletas
entre estos Ultimos. No hay ningln otro documento o antecedente histdrico conocido que
permita presumir si hubo algun otro momento del periodo con una mejor posicién chilena
en el mercado naviero.

Es decir, el trafico maritimo del Pacifico era realizado con un 65% de buques peruanos,
un 25% de buques pertenecientes a otras naciones extranjeras y tan sélo un 10% de buques



chilenos. Estas cifras son suficientes para caracterizar al periodo en cuestion de franca
preponderancia naviera peruana.

Con respecto al transporte maritimo de cabotaje, no hay antecedentes de este tiempo.
Pero por el desarrollo histérico, por la escasa poblacion y distribucion que tenia Chile en esa
época, por la multiplicidad de puertos y caletas utilizadas en este trafico, que resultaba
obligado por la carencia de caminos, y, en definitiva, por el reducido tamafio de los buques
de entonces mayoritariamente inferiores a 80 toneladas de registro, se puede presumir que
este trafico era realizado en pequeiias barcas, goletas y bergantines, pertenecientes a
propietarios comerciantes regionales, que hoy podriamos llamar "navieros minoristas”, de
todos los cuales no hay constancia, sino esporadicas referencias. Pero han debido ser todos
espafioles y criollos residentes en Chile.

En el recuento que hace el comandante Francisco Vidal Gormaz, en su libro Algunos
naufragios ocurridos en las costas chilenas, desde su descubrimiento hasta nuestros dias
(1900), muestra, aunque con escasa estadistica, que los naufragios de naves de porte son en
su mayoria de propiedad de peruanos, espafioles e ingleses; que las de los pocos chilenos se
trata de embarcaciones pequefias regionales dedicadas al cabotaje, y, como una excepcién,
aparece la pérdida en Valparaiso de la nave Nuestra Sefiora de la Ermita de propiedad del
oidor de la Audiencia de Santiago, don José Portales, abuelo del ministro Diego Portales, de
donde pueden haberle venido a este sus decididas convicciones maritimas.

El puerto de Valparaiso

Es elocuente, también, el precario desarrollo que por la misma época tiene el puerto
de Valparaiso, lo que es muestra muy expresiva del caracter eminentemente terrestre al que
se orientaba y de hecho adquiria Chile. En efecto, Valparaiso no adquirié vida propia e
importancia nacional como puerto principal del pais, sino en el Chile independiente, y ello
por un factor geografico y por el impulso de las actividades navieras y complementarias. La
ubicacion de Valparaiso, desde el punto de vista del desarrollo interno del pais, no ha sido lo
suficientemente préoxima a Santiago como para tener participacién de su crecimiento ni tan
distante como para escapar de ser una modesta ciudad satélite, dependiente, afectada
negativamente por el propio desarrollo de la capital.

Cierto es que Pedro de Valdivia, en 1544, al momento de dar el nombramiento de
"capitan general del mar" a Pastene, tuvo el gesto adicional de designar a "este puerto de

VALPARAISO EN EL SIGLO XVI



Valparaiso para el trato de esta tierra y de la ciudad de Santiago", lo que mas tarde refrenda
la Corona al declararlo, junto con Concepcidn, los dos puertos "habilitados" para realizar el
comercio exterior de Chile. Pero el mismo Pedro de Valdivia, acto seguido, no demostré
interés alguno en Valparaiso; le dio todas sus preferencias al puerto de Penco, en la bahia de
Concepcidn, adonde ordend que llegaran directamente los refuerzos del Peru, pasando por
alto Valparaiso, lo que habia de dar comienzo al auge politico y comercial de esta ciudad del
sur. Durd esta prepotencia comercial y politica por mas de dos siglos" —dice Benjamin
Vicuiia Mackenna— "por manera que mientras Penco era la corte y el emporio comercial de
la colonia, Valparaiso no salia de su condicién servil, reducido a un simple depdsito
veraniego de los productos de la tierra, oscuro suburbio de Santiago, o mas propiamente de
Quillota, bajo la dependencia de cuyo teniente corregidor se mantuvo durante mas de
ciento cincuenta afos... Valparaiso es la hija legitima de la Independencia... El 'puerto de
Santiago' (asi era llamado domésticamente Valparaiso) nunca debié nada a Espafia ni a los
espafioles", termina por sentenciar Vicufia Mackenna.

Y asi es en efecto, pues a diez anos de haberse fundado Santiago y a dieciséis de
haberse realizado la primera operacion portuaria en Valparaiso por el Santiaguillo, en este
puerto no habia una sola casa habitacion y ni un solo poblador espanol; hasta habia
desaparecido el asiento de indios changos. Tan sélo en 1553 se levanté una humilde capilla,
y veinte aflos mas tarde, en 1579, hay construidas diez modestas cabafas a su alrededor. Y,
en cambio, ya estan fundadas las ciudades de Santiago, La Serena, Concepcion, Imperial,
Valdivia y Villarrica.

Valparaiso no mereci6 entonces ni después un acta de fundacién® porque, de hecho,
no estaba ubicado geograficamente en el trayecto de la conquista del territorio. Asi, pues,
practicamente no hay desarrollo de Valparaiso en el siglo Xvi, y no es que careciera de un
minimo de trafico maritimo. Cuando Francis Drake saquea Valparaiso, en diciembre de 1578,
el botin es muy escaso por la pobreza del lugar, pero apresa un buque del navegante
Hernando Lamero surto en el puerto. Mas tarde, en 1594, el corsario inglés Richard Hawkins
realiza otra accion similar, y en esta ocasién halla tres buques, que incendia. Justo al finalizar
el siglo, en 1600, el corsario holandés Oliver van Noort fondea en Valparaiso, quema otras
tres naves que halla en el surgidero y no se digna bajar a tierra por lo miserable que aprecia
al lugar.

El trafico maritimo en Valparaiso no era mucho, por cierto, y por entonces consistia en
pequefias barcas y goletas de cabotaje y en no mas de dos buques anuales procedentes del
Callao que arribaban en verano y zarpaban de regreso antes de despuntar el invierno. Lo
principal del comercio exterior se realizaba entonces por Concepcién (Penco Viejo) en el sur,
y por la caleta Papudo, en la zona central.

Durante el siguiente siglo xvii, Valparaiso progresa muy poco en su estructura y en su
fisonomia comercial. En este tiempo, los navios del Peru siguen llegando a Papudo para
embarcar el sebo, los cordobanes y la jarcia de cafiamo, principales productos de
exportacion. Tan sélo a mitad del siglo Valparaiso empieza a exhibir las primeras "bodegas" y
ve surgir bodegueros de cierta fortuna, entre los cuales destacan dos que se interesaron
ademas por la actividad naviera, don Gaspar de los Reyes y don Pedro Cassao, ya
nombrados.

1Se sostiene, con buena légica, que Valparaiso fue fundada parcialmente por Almagro, y que por el regreso y
muerte del adelantado se perdié toda memoria.



La caracteristica fundamental que adquiere Valparaiso, no es comercial, sino,
singularmente, la de una plaza fuerte en defensa de nada que no sea hacer de primera linea
defensiva de Santiago o de proteccion a eventuales y muy raros buques en el surgidero. Es la
temida accion de corsarios y piratas que usan la ruta del cabo de Hornos y comienzan a
operar en el Pacifico, la que impulsa a las autoridades a artillar la bahia. Asi, en 1624 agregan
una bateria a mayor altura sobre la bateria de San Antonio—construida esta a ras de agua al
finalizar el siglo anterior—destinada a proteger el surgidero. Y en 1692 se termina de
construir la fortaleza del Castillo de San José, alrededor del cual se formara la futura ciudad.
Principalmente por estas preocupaciones militares, Valparaiso es declarado "plaza de
guerra” en 1632 y se le nombra Gobernador, segregandola del Corregimiento de Quillota.
Constituye éste el primer acto de gobierno, de importancia administrativa, para el puerto.

El siglo xviil muestra un progreso importante de Valparaiso como plaza comercial y
puerto de atraccidn, que se provoca por dos hechos exteriores de trascendencia para las
colonias del Pacifico, ocurridos al comenzar el siglo, derivadas de la Guerra de Sucesion del
trono de Espafia.

Segun lo expresa Vicuiia Mackenna, la Guerra de Sucesion "pesé directamente en las
naciones que bordean el Pacifico y contribuyd a operar en ellas una mudanza profunda e
inesperada"; los hechos causales fueron, uno, la paralizacion completa del trafico de las
"flotas" de Sevilla a Portobelo, por accién de los corsarios y piratas del Caribe, lo que
significo la supresion de la ruta del istmo de Panamad, y segundo, la apertura del Mar del Sur
a la libre navegacion y comercio de las naves de registro francesas, las cuales comenzaron a
llegar a Chile a comienzos del siglo. Pero es en el Ultimo afio de la Guerra de Sucesién y de la
paz de Utrecht (1713), que se hacen presente en masa los navios de los comerciantes de
Saint Malo, autorizados para comerciar con las colonias por Felipe v, en acuerdo con Luis XIv.
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Por esos dias se registra la llegada casi simultanea a Valparaiso de cinco naves
francesas, y ya en diciembre de ese afio hay constancia que en la bahia de Concepcién habia
"no menos de quince navios con mas de doscientos cincuenta cafiones y dos mil seiscientos
hombres de combate", la mas grande armada habida hasta entonces en el Pacifico. "Tal fue
el material" —observa Vicuiia Mackenna— "que sirvid a la iniciativa y a la permanente
fundacion de aquella nueva carrera del cabo de Hornos, que debia transformar la existencia
de Chile como pueblo mercantil. Valparaiso iba a ser en pocos anos el Portobelo de la
América".

Vino entonces el auge comercial de Valparaiso, pues la ruta del cabo de Hornos lo puso
como puerto intermedio, de recalada obligada, de los buques que iban al Callao, de ida y de
regreso. Pero este auge se debid, sobre todo, a que los productos de importacién europeos
llegaron principalmente por el comercio ilegal del contrabando, y obteniéndose por un
precio cinco veces menor, y, a su vez, a que los productos de exportacion pudieron ser
vendidos a un valor tres veces mas alto. Y a este comercio se vino a agregar, ademas, la
mayor exportacion de trigo al Peru, que cobrara tanto incremento en este siglo, como ya se
ha comentado, y que llevdo a su maxima importancia el negocio de las bodegas y de los
bodegueros de Valparaiso.

Como consecuencia, en 1765, Valparaiso habia crecido hasta tener 4.000 habitantes y
300 construcciones de casas y bodegas. Sin embargo, al elegirse la primera Junta Nacional
de Gobierno, en 1810, o sea, casi medio siglo mas tarde, e iniciarse el siguiente periodo
naviero de Chile, Valparaiso habia aumentado su poblacién a 5.000 habitantes solamente y
era superado por Concepcién (6.000), Talca (6.000), La Serena (7.000) y, légicamente, por
Santiago, que llegaba a los 36.000 Habitantes. Chile entero tenia entonces una poblacion de
800.000 almas, distribuidas un 30% en zonas urbanas de ciudades vy villas, y un 70% en los
campos y minas.

Y nada se habia construido en Valparaiso, en cuanto a infraestructura portuaria.

Algunas conclusiones

Al final de cuentas, la verdad era que el gran incremento habido en el comercio
maritimo de Chile en el siglo xvii, con la apertura del comercio exterior, si bien habia
significado algunos adelantos en la ciudad de Valparaiso y en sus actividades comerciales,
este trafico no tuvo iguales consecuencias en el desarrollo de las actividades armadoras
propias del pais. Mas bien, las habria ahogado, pues el comercio de importacion habia sido
absorbido integro por los comerciantes-armadores de Saint Malo; y el comercio de
exportacion (constituido fundamentalmente por el trigo) habia sido copado por los navieros
del Callao.

Por otra parte, el comercio directo con Europa, realizado por los navios franceses en
forma ilegal en su mayor parte, tuvo el efecto negativo adicional de provocar un
sobreendeudamiento de los hombres pudientes de la época y un sobreabastecimiento del
pais en articulos suntuarios. En definitiva, la apertura del comercio en la forma como se
realizé fue una espada de doble filo que no contribuyé a la generacion de capitales chilenos
ni beneficié a la marina mercante de Chile, que se mantuvo en estado incipiente.

Termina este periodo naviero con un puerto de Valparaiso deficientemente protegido
a pesar de los fuertes —como se demostrard mas tarde— y sin ninguna infraestructura
portuaria. Y, sobre todo, con una marina mercante chilena apenas en estado embrionario.



Para finalizar el estudio de este periodo naviero de la historia de Chile, conviene
todavia hacer una ultima recapacitacién de los elementos internos que llevaron a tan mal
resultado.

Los factores naturales, politicos y econémicos que crearon un medio adverso al
desarrollo de una marina mercante propia de la Capitania General y Gobernacion de Chile,
gue se muestran en toda su evidencia en este periodo, fueron la "configuracion geografica
del pais; el caracter esencialmente terrestre dado a la realizacion del descubrimiento vy
conquista de Chile; la pobreza y escaso desarrollo inicial de la regién; los altos riesgos de la
navegaciéon maritima en la costa chilena; la superioridad comercial y de recursos de los
comerciantes y navieros extranjeros, y, por ultimo, la dependencia politica, econdmica vy
administrativa del virreinato del Peru.

Pero, sobre todo, influyé decisivamente un factor sicoldgico fundamental: la falta de
conciencia y voluntad maritima de los conquistadores y colonizadores que vinieron a Chile.

De haber ésta existido, habria permitido, sin duda, superar cuanto hubo de adverso a
la formacién de una marina mercante propia del pais. Esta posibilidad concreta fue
demostrada, primeramente, por los dos destacados pioneros de la actividad naviera en los
primeros anos de la Conquista: Antonio Nufiez de Fonseca y Juan de Avalos Jufré, y la van a
confirmar mas tarde los primeros gobernantes de Chile, al construir de la nada, en medio de
la pobreza nacional, la Primera Escuadra que dio a la naciente nacién el dominio del Pacifico
americano, y luego la Expedicion Libertadora, que termind con el virreinato del Perd y con la
dominacion espafiola. Y, mds tarde todavia, va a demostrar lo mismo Guillermo
Wheelwright, quien poseedor de un gran espiritu y voluntad navieras logra que se forme, a
su iniciativa, la Pacific Steam Navigation Company, para atender el trafico del Pacifico, la cual
va a llegar a ser en un momento dado la mas grande flota del mundo, habiendo tenido su
origen en Chile.

En el periodo naviero siguiente, de la emancipacién y consolidacion del Estado, el
predominio naviero lo van a adquirir los ingleses, en sustitucion de los espafioles, y como se
vera, no mejora mayormente el estado de la marina mercante chilena, si bien Valparaiso
logra importantes progresos comerciales, aunque todavia no portuarios. El Ultimo periodo
naviero, el nacional, es el que, en definitiva, empieza a demostrar las verdaderas
perspectivas y realizaciones de los armadores de Valparaiso, en beneficio de la marina
mercante chilena y en respuesta al ser natural maritimo del pais; y es en este mismo periodo
gue se alcanza la culminacién del auge de Valparaiso como ciudad comercial y puerto.



