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esde la formacion de la sociedad

hispanoamericana, el ambito eco-

némico fue de gran relevancia. Al
ser un nuevo mundo separado por una
gran masa oceanica, las marinas de los
distintos paises debieron ser estables y
suficientes. Los intereses europeos en los
metales preciosos, terminaron por idear
un sistema de flotas y galeones que trans-
portaban todo el oro, plata y otros meta-
les, extraidos desde los yacimientos. Para
la Corona Espanola, empobrecida por
las guerras internas y contra los moros,
el descubrimiento de los tesoros ameri-
canos fue un beneficio inesperado, pero
a la vez, acrecentd los conflictos con el
resto de las potencias europeas. Se cre6
una extensa red de transportes que atra-
vesaba el Océano Atlantico y que llevaba
cuantiosas sumas de metales preciosos y
otras especies, pero los intereses de las
demadas potencias mundiales, llevaron a
grupos de corsarios y piratas a atacar a
las naves durante los viajes, por lo que
el mecanismo debia ser seguro y eficaz.
El sistema de flotas y galeones fue imple-
mentado por los Austrias, quienes reina-
ron hasta inicios del siglo XVIll, cuando
Felipe V asumio el gobierno luego de la
Guerra de Sucesién, donde se vieron
involucradas numerosas potencias intere-
sadas en la ocupacion del Trono Espanol.
A inicios de siglo, la dinastia cambi¢ a la
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Casa de Borbodn, pero para estos efectos,
la Corona de Espana debio realizar varias
concesiones a los paises involucrados en
la guerra. Al firmar la Paz de Utrecht en
1713, los tratados quedaron establecidos.
El mas relevante de ellos, para el caso en
cuestion, fue el firmado con Inglaterra,
donde se le otorgaba el derecho de trans-
portar a América una vez al afno un navio
de registro de quinientas toneladas, mas
conocido como el navio sin fondo, porque
cargaba especies en alta mar y las ingre-
saba durante todo el ano al continente.
Este sistema, junto con el Reglamento de
Libre Comercio de 1750 y la creacion del
Virreinato del Rio de la Plata, acrecento
y dinamizé los movimientos mercantes
mundiales con América.

El mecanismo de flotas y galeones,
era demasiado caro y engorroso, enton-
ces, para simplificar el sistema de trans-
porte de mercancias, se cambié al de
navios de registro. Para este efecto, se
cred la Casa de Marina e Indias, donde
se registraban todas las naves que salian
desde Europa con cargamentos hacia
Ameérica.

La administracion borbona se vio
afectada con la independencia de paises
como Argentina y Chile. Aunque no es el
objetivo principal de este trabajo tratar
las reformas propiamente tales, es nece-
sario mencionar los acontecimientos
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para entender el proceso de formacion
de la Republica de Chile y de su Marina
Mercante.

Si bien la Independencia de Chile,
como tal, no fue en 1810, con el estable-
cimiento de la Primera Junta Nacional
de Gobierno, se efectud una separacion
de facto con la Corona Espanola. Entre
1811 y 1814, se dispusieron varias leyes
con respecto a la organizacion nacional
y, aunque algunas no se cumplieron a
cabalidad, lo importante es que durante
la Patria Vieja, existio un gran interés por
formar una Republica independiente en
todos los aspectos. Como se menciond
anteriormente, luego de la Primera Junta
de Gobierno y el Congreso de 1811, Chile

lo efectuado durante ese periodo dejo de
tener efecto con la Reconquista Espafola
durante el periodo de 1814 a 1817. En la
Patria Vieja, la Junta de Gobierno debié
luchar contra varios factores, entre ellos
estaban la inexperiencia politica de la
clase dirigente, la resistencia espanola en
el Virreinato del Peru, Chiloé y los conflic-
tos econdmicos en que confluyeron éstos.

La junta de Gobierno de 1813 con-
sideraba el ambito comercial, como
fundamental para el desarrollo interno
y externo del pais. Para mantener el
orden, era necesario sostener la resisten-
cia contra el Peru y el intercambio mari-
timo era parte fundamental del sistema
de recaudacion de fondos y en 1813,

sufri6 una serie
de cambios en su
administracién que,
en 1814, se vieron
interrumpidos por la -
Reconquista Espa- [£
nola. Es necesa-
rio recordar que el i
Virreinato del Peru | _
aun era parte de la |

Corona durante el

aparecen las prime-
ras leyes dirigidas a
la marina mercante.
Hacia 1811 se habia
| reconocido la aper-
| tura de puertos con
todas las banderas
amigas, pero en el
Reglamento de Libre
Comercio de 1813 se
fijaban las primeras

proceso de indepen-
denciay Chile, en conjunto con Argentina
ayudaron a su independencia, probable-
mente en ayuda de la Causa America-
nista, inspirada en los Estados Unidos.
Desde los primeros anos de Chile como
Republica, se intenté formar una Escuadra
Nacional y una flota de Marina Mercante.
Como cualquier proceso humano, fue un
largo camino recorrido hasta el estableci-
miento de leyes que funcionaran correcta-
mente en beneficio del pais, pero a pesar
de los vaivenes del periodo, se logré dar
los primeros pasos que llevaron al funcio-
namiento de una marina de cabotaje para
banderas chilenas y extranjeras; se fijaron
estatutos, impuestos aduaneros, disposi-
ciones legales, etcétera. Lamentablemente,

tarifas aduaneras
del 30% sobre las especies extranjeras
importadas y se establecido un sistema
proteccionista, fomentando la industria
nacional; prohibiendo la internacion de
algunas especies como vino y licores,
con el fin de incentivar la vitivinicultura
chilena y rebajando las tarifas para los
barcos con bandera nacional.

“El decreto de libertad de comercio
fue reglamentado en la famosa Apertura
i Fomento del Comercio i Navegacion de
marzo de 1813, conocida también con el
nombre de Reglamento de Libre Comer-
cio de 1813. Este reglamento establecio
una tarifa de 30% ad valorem sobre la
internacion de mercaderias y productos
del extranjero™.

1.- Véliz, Claudio. Historia de la Marina Mercante de Chile, Capitulo I. La libertad de comercio y el monopolio nacional del cabo-

taje. Pagina 22.

463

572008

REVISMAR



REVISMAR 5/2008

DANIEL NIETO ORRIOLS

“Si el barco en que venia la merca-
deria habia sido construido en el extran-
jero, pero dos tercios de la tripulacion
de capitan a paje eran de nacionalidad
chilena, entonces los derechos de impor-
tacion a pagar ascendian sodlo al 22% ad
valorem. Finalmente, si ademas de tener
los dos tercios de la tripulacion de nacio-
nalidad chilena, el casco era construido
en Chile, los derechos bajaban automati-
camente al 12% ad valorem ™.

En la Patria Nueva, las relaciones
comerciales maritimas aumentaron
considerablemente y en 1818 hubo un
numeroso arribo de naves mercantes
extranjeras en busca de cobre y meta-
les preciosos como

y la causa americanista, se terminé con
la proteccién del cabotaje para naves
nacionales y se abrid a otras banderas
en 1820.

El reglamento de 1822 es de denotada
importancia, en éste se reclasificd puer-
tos, se establecieron nuevas tarifas en los
derechos de puerto y se agregd una nueva
definicién de cabotaje y sin duda, lo mas
relevante fue la apertura a todas las ban-
deras, abandonando el proteccionismo.
Hubo una maduracion del Estado, ya que
se reconocid que el comercio maritimo
no podia quedar s6lo en manos nacio-
nales, en parte por la falta de capitales
causada por el desinterés en la inversion

naviera, estas ins-

carga de retorno. A
pesar de la mejo-
ria en las relaciones
exteriores y de los
logros en el aspecto
de la marina mer-
cante, uno de los
tantos problemas
que debié enfrentar
el Gobierno, fue la
falta de marineros
por causa del corso.
“El atractivo del corso era tal que
incluso el gobierno se vio en duros aprie-
tos para poder integrar las tripulaciones
de la primera escuadra nacional. Blanco
Encalada informaba a O'Higgins en 1818
de la “repentina desaparicion (de Valpa-
raiso) de mas de trescientos marineros
que, segun tengo entendido, marcha-
ron para Coquimbo y otros puertos de la
costa con el fin de embarcarse en los cor-
sarios a quienes S.E. el Supremo Direc-
tor tuvo a bien concederles la salida™.
Durante los primeros afos, el cabo-
taje habia quedado reservado sélo para
las naves nacionales, pero debido a los
problemas de indole econdémico por
causa de las guerras de la independencia

tancias hacian insu-
ficiente el desarrollo
econémico ultrama-
rino y de cabotaje. El
reglamento tenia sus
pormenores; no era
lo suficientemente
{ claro en su contexto
en cuanto a las tari-
fas y clasificaciones
de puertos, habia
dudas con respecto
a Valparaiso y la nueva definicion de
cabotaje no era del todo clara, por ende,
el Gobierno dicté en su reemplazo un
nuevo reglamento llamado; Ampliacién al
Reglamento de 1813. En él, se rescataban
algunos articulos anteriores y si bien el
ideal no era del todo proteccionista, exis-
tia un interés porque los buques chilenos
tuvieran mayores beneficios. Entre algu-
nas disposiciones el reglamento sefala lo
siguiente:

”... mantenia el principio de las tasas
diferenciales a favor de los barcos chi-
lenos, siempre que éstos estuvieran
matriculados en un rol especial, con una
patente renovable cada dos anos de un
valor de cien pesos, para navios de tres

2.- Opus Cit. Pdg. 23.
3.- Opus Cit. Pag. 25.
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palos y cincuenta pesos para los de dos
palos™.

Bien se puede encontrar en el
periodo una inestabilidad en la promul-
gacion de leyes y reglamentos, las dis-
cusiones entre los grupos con poder
politico y econdmico abundaron, pero no
solo en lo que respecta a la Marina Mer-
cante, sino también, en el orden ideold-
gico y cultural.

“Los anos que siguen a los suce-
sos de la Emancipacion estan marca-
dos por una cronica politica de altos
y bajos en una sucesion tan apretada
como dificil de entender. Después de la
caida de O’'Higgins, en enero de 1823,
se siguieron los gobiernos del general
Ramodn Freire, Manuel Blanco Encalada
y Francisco Antonio Pinto, en los que se
ensayaron distintos sistemas constitu-
cionales sin que hubiese una real esta-
bilidad politica™.

“Todo proceso de descolonizacion
envuelve un problema de organizacion
del Estado; de adaptacion de la vida
social a los nuevos ideales proclamados
por la emancipacion™.

“Llenos de fe en el futuro presidie-
ron un periodo de agitacion civica muy
saludable, desde que termind con una
feliz adaptacion de la teoria juridica a
las realidades concretas. Los estadistas
estuvieron animados por un propdsito
elevado; por una meta muy definida:
buscar y encontrar la debida correspon-
dencia entre el derecho y la realidad”.

Con la partida de O'Higgins y los
siguientes gobernantes como Freire,
Blanco Encalada, Francisco Antonio
Pinto e incluso en los inicios del decenio
de Prieto, la situacion politica se torno,
a veces, un poco turbulenta. La confu-
sion politica y social, sumada a las gue-
rras de independencia y a la mantencion
de los ejércitos libertadores, en especial

el enviado a Peru, hizo del periodo una
situacion dificultosa para normar y esta-
blecer leyes definitivas. Mas del 50% de
los ingresos del Estado se invertian en
las Guerras de la Independencia, por
ende, la situacidn econdmica hacia difi-
cil la inversion estatal en la Marina. Por
otro lado y un efecto importantisimo que
sufrié el comercio maritimo fue la poca
inversion de capitales particulares chi-
lenos. La situacion a veces inestable, la
seguridad y conveniencia de inversion en
la agricultura, en especial de la mineria,
dejaban de lado la mercantil maritima,
por lo que se tomaron nuevas decisiones
con respecto al plano de disposiciones
legales y de beneficios proteccionistas
que se vieron reflejadas posteriormente.

Abdicacién de Bernardo O'Higgins.

Con la Guerra Civil de 1828, los
conflictos y descontentos entre consti-
tucionalistas, liberales y el asedio cons-
tante del ejército hacia el gobierno, se
tomaron determinaciones tajantes en
cuanto al orden de la Republica. Con
Prieto como presidente y Portales como
ministro, quien pensaba en el poder del
gobernante frente a todo lo demas y en
una voluntad intransigente que se impo-
nia sin reparo, pero sin duda de gran

4.- Opus Cit. Pag. 38.
5.- Villalobos. Sergio. Historia de los Chilenos. Tomo 2, P&g.57.

6.- Heise. Julio. Afos de Formacién y Aprendizaje Politicos 1810-1833. Tercera Parte, Capitulo I, Emancipacion y Organizacion del

Estado, Pag. 100.
7.- Opus Cit.
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inteligencia, ocurrieron algunos cambios
dentro del aspecto mercante. Las ideas
de Portales frente al estado de la marina
en general, no fueron del todo novedo-
sas, su intento por proteger el comercio
y las actividades nacionales, se refleja-
ban en un proteccionismo de orden mer-
cantilista que se veia desde los inicios
de la Republica. Por otra parte, la idea
de crear una Escuela Nautica tampoco
era nueva, para 1834 cuando se funda la
Escuela Nautica de Valparaiso, promo-
vida durante el ministerio de Portales,
ya habian existido dos anteriormente,
que por falta de alumnos interesados y
profesores habian sido clausuradas. Lo
mismo ocurrio en 1844 con la fundada la
década anterior.

Durante los diez afios que siguieron
a 1848, se intentaron diversas formas
de educar a los marinos de la época, sin
duda la mas pintoresca y que, en sus ini-
cios tuvo algunos resultados positivos,
fue la de instruir a un pequeno grupo
de cadetes de la escuela militar a bordo
de la Fragata “Chile”, alli se les hacia
cursos sobre navegacion y cuestiones
navales. A pesar de los esfuerzos y de
la inversion realizada en traer a Chile
a profesores extranjeros, el interés por
parte del alumnado fue disminuyendo,
por ende también la cantidad. El sistema
fracaso y también los que le sucedieron.
La actual Escuela Naval, data del ano
1882 y entré en funcionamiento, gracias
a un decreto promulgado el 7 de mayo
del ano anterior. Es interesante desta-
car que durante el periodo de la Orga-
nizacion Nacional hubo varios intentos
por establecer un Centro de Instruccion
Maritima, la idea de Portales no fue la
primera ni la ultima y los problemas que
debié enfrentar el Estado en esta mate-
ria fueron de diversa indole.

Durante las décadas de 1830 a 1850,
se vivieron muchos cambios en las
normas de navegacion y comercio mari-
timo. Se reflejan muchos esfuerzos, si
se analiza la gran cantidad de decretos

466

y leyes para establecer la navegacion,
formacién, cabotaje, aranceles, entre
otros, siempre promoviendo a la indus-
tria nacional. Basta revisar las leyes de
navegacion de 1836 que en su articulo
veintitrés declara que la tripulacion de
los buques chilenos debia estar consti-
tuida, por lo menos, en su cuarta parte
de marineros chilenos, de la mitad en
1838 y de las tres cuartas partes después
de 1839. La ley, también se preocup6 de
la nacionalidad del capitan, que debia
ser chileno. Mas importante que revi-
sar las leyes propiamente tales, es pre-
ponderante analizar la complejidad del
periodo, las disputas entre armadores,
Estado, intereses, aranceles, competen-
cia internacional y coémo falta de acuer-
dos entre los grupos de armadores vy el
Gobierno se acrecentaron con el tiempo
debido a las disposiciones que se debie-
ron tomar. A partir de 1848 la situacion
de la Marina Mercante y del pais cambio
radicalmente. El proteccionismo mas

o menos fomentado durante los anos
anteriores se vio atacado y asi también
los armadores chilenos.

Temporal en Valparaiso.

En 1848, se tomd6 la determinacién
imperante de derogar lo establecido doce
anos antes en las leyes de navegacion
de 1836. El proteccionismo empleado
en Chile hasta la época no era tan bene-
ficioso como lo seria abrir el comercio
a banderas extranjeras. Como se men-
ciond anteriormente, los recursos e inte-
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reses de los nacionales, en la mayoria
de los casos no estaban enfocados en el
negocio de la marina mercante, por lo
que, el cabotaje realizado, no bastaba,
en consecuencia, habia lugares de Chile,
en especial al sur, donde los recursos
escaseaban. Con la apertura del cabo-
taje a otras banderas, como el caso de
Inglaterra, algunos de estos problemas
se solucionaron. Otro de los factores que
llevaron al Estado al abandono del pro-
teccionismo fueron las consecuencias de
la Fiebre del Oro en California.

Con el descubrimiento de oro en
California, la situacion en Chile presento
aristas positivas y negativas. En primer
lugar, el Estado debia pagar las deudas
contraidas en los afos pasados para el
financiamiento de las guerras comenta-
das anteriormente, el problema principal
era que existia una deuda flotante, no
se tenia certeza de cual era el total de lo
debido entre prestamistas extranjeros
y nacionales. Por otra parte, las expor-
taciones de trigo al Perd habian dismi-
nuido considerablemente, entonces, la
Fiebre del Oro en California vino a ser
un salvavidas excepcional. La gran can-
tidad de interesados en buscar suerte
en Norteamérica fue crucial para el des-
pliegue econdmico de Chile. Durante la
época, las exportaciones de trigo fueron
solo comparables con las llevadas a Aus-
tralia o al Peru, luego del terremoto del
siglo XVIIl. Pero el interés por hacerse
rico no era solo de norteamericanos,
sino que afecté a poblacion diversa del
mundo. Chile no fue la excepcién, enton-
ces, cientos y luego miles de chilenos se
mudaron a California en busca de suerte
y el fendmeno afecté a muchos de los
marineros que tripulaban los buques. De
manera impresionante la mayoria de la
flota mercante nacional se encontraba
en California, pero sin tripulacién para su
regreso, por lo tanto el Gobierno debié
tomar medidas para suplir las necesida-
des maritimas. Asi, en 1849 se optd por
abrir el cabotaje a todas las banderas.

A este acontecimiento, se suma la dis-
posicion tomada por Estados Unidos de
caducar el Tratado de Comercio y Amis-
tad suscrito entre ambos paises en 1832.
Mas de la mitad de las exportaciones
chilenas iban a California, por lo cual
se debié adoptar alguna medida que
amortiguara o eliminara estos nuevos
impuestos, de manera que el 16 de julio
de 1850, el Gobierno derogé la legisla-
cion que establecia derechos diferencia-
les a las naves chilenas. La respuesta de
los armadores nacionales fue adversa
ante los acontecimientos, pero el Estado
no dio paso atras y los resultados fueron
visibles inmediatamente, porque durante
los primeros cinco anos que sucedieron
a la disposicion, el aumento del tonelaje
de bandera nacional aumento considera-
blemente, aunque luego se vieron gra-
vemente afectados. Si bien existen otros
factores que incidieron en el aumento
de fletes y tonelaje mercante, es indis-
cutible que la apertura del cabotaje a
todas las banderas y mas aun, la elimi-
nacion de los derechos diferenciales,
dieron un vuelco al panorama anterior
y se dio inicio a una nueva carrera por
el comercio maritimo, donde buques
chilenos debieron combatir con extran-
jeros por ganar concesiones guberna-
mentales, tal fue el caso de establecer
una carrera regular al sur del pais donde
la concesion la obtuvo la Pacific Steam
Navigation Company, aunque mas tarde
se abrio el campo a otras companias. En
marcos generales, la derogacion de los
derechos diferenciales y la apertura del
cabotaje a naves extranjeras establecio a
un gran numero de fordneos dentro del
comercio mercante, entonces, la Marina
Mercante Nacional, se vio afectada de
forma negativa por la supremacia exis-
tente por navieras internacionales. Seria
facil culpar al Gobierno por tal efecto,
pero aun cuando existian derechos dife-
renciales, los inversores chilenos no se
interesaron en la marina. Los fendmenos
ocurridos durante el periodo de 1849 a
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1859 concluyeron en una competencia
donde los extranjeros, por tener mayor
experiencia e interés de inversidon gana-
ron numerosos beneficios.

Bahia de Valparaiso en el siglo XIX.

Para 1865 la Marina Mercante chi-
lena estaba casi destruida, pero no fueron
solo las consecuencias descritas anterior-
mente las que la llevaron a su decaden-
cia, sino que aparecen otros aspectos de
importancia; como la guerra con Espana.
Durante este periodo sus registros desa-
parecieron, pero cuando mas adelante se
reanudaron, la marina recuperdé y superoé
sus niveles anteriores.

La guerra se desarrollo en el Paci-
fico, Espana, intentando cobrar ciertos
privilegios que se le habian concedido
anos antes por parte de los peruanos,
pretendié tener la supremacia, tal vez,
mas psicoldégica que real. Los verdade-
ros origenes de la guerra son dificiles
de dilucidar, hacia cuarenta anos que el
Peru habia reconocido ciertas deudas
con Espafna y los europeos decidieron
cobrarlas. Si el motivo real de la guerra
es el de la deuda o tal vez, un rencor por
la independencia no es el tema a discu-
tir, pero es necesario entender que para
Chile, el enfrentamiento tuvo consecuen-
cias nefastas. Cuando estallo el conflicto
espanol - peruano, Chile apoyd a estos
ultimos, si bien no desde un punto de
vista bélico, si moral. Al enterarse Espana
de la opinidon chilena frente a la guerra
y de las ridiculizaciones emitidas publi-
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camente, exigio que se le reconociera
el Pabellon Nacional con veintiin cano-
nazos al pasar con sus buques frente a
las costas chilenas. Como el Gobierno
no acepto la exigencia peninsular, los
buques espanoles realizaron un bloqueo
comercial en los puertos del pacifico chi-
leno. Este, tal vez, fue el fin de la Marina
Mercante Nacional, si bien ya se venia
dando una disminucion considerable de
las actividades, el bloqueo comercial ter-
mino por destruirla, de hecho los regis-
tros de 1866 no existen. Pero al terminar
la guerra, no solo se obtuvo beneficios
bélicos (como la captura de la “Cova-
donga” en el Combate Naval de Abtao),
sino también comerciales, ya que, la
Marina Mercante se recuperd y sobre-
paso los tonelajes anteriores a la guerra.
Si bien la situacion mercante chilena
durante la guerra bajéo considerable-
mente, se debe dilucidar qué es lo que
significa esta situacion, porque el hecho
de que no se encuentren registros de
buques chilenos realizando actividades,
no quiere decir que no las haya habido
de alguna forma. Para el caso de la
guerra, muchos de los buques chilenos
cambiaron a bandera neutral, con la ley
chilena de 1864 tenian casi los mismos
privilegios llevando cualquier bandera,
de esta forma podian buques chilenos,
pero matriculados momentaneamente
bajo otra bandera, efectuar relaciones
comerciales. El trafico comercial no dis-
minuyo y la guerra con Espana fue algo
mas formal que real, ademas de bom-
bardeos espanoles en Valparaiso, los
buques chilenos no entraron en conflicto
con los peninsulares, por otra parte el
bloqueo comercial era hacia los buques
de bandera chilena y una gran parte de
los armadores nacionales cambiaron
bandera durante el periodo. Entonces,
es menester comprender que, la guerra
no evitd los movimientos comerciales
en los puertos chilenos como podria
pensarse, las actividades se llevaron a
cabo de igual forma, s6lo que bajo otra
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bandera, entonces aunque los buques
y mercaderias estuvieron matriculados
como extranjeros, de alguna forma, eran
los armadores chilenos quienes comer-
ciaban. De todos modos, no faltaron los
conflictos entre buques chilenos con
banderas neutrales que fueron descu-
biertos transportando soldados chilenos
por el pais y hacia Peru.

Con el término de la guerra, como
se comentd con anterioridad, hubo un
vuelco grandioso en la Marina Mercante
Nacional, el periodo de 1866 a 1892 debe
entenderse como la vuelta a la vida de
la Marina Mercante y como un proceso
de introduccién de

buidas por la misma, al Estado durante
la Guerra del Pacifico. En el conflicto con
Peru y Bolivia, aparecio un nuevo rubro de
transporte al norte del pais. Al instalarse
tropas chilenas en el territorio, el movi-
miento naviero fue considerado como
cabotaje, por ende, la Compania Sudame-
ricana, incluso al término de la guerra y
con su alto posicionamiento, aprovechd de
buena manera durante algun tiempo. Pero
la carrera hacia Europa se vislumbraba
con mejores posibilidades, el transportar
salitre y devolverse cargados con carbdn
presentaba una mejor expectativa que la
carrera hacia el norte del pais, en la que
no se aprovechaba

tecnologias a nivel
mundial. La masifi- |
cacion de la nave- |
gaciéon a vapor y la
apertura del canal de
Suez fueron aspec-
tos que revolucio- [ 4
naron el comercio
mundial, tal vez no si
se les revisa exhaus-
tivamente en cifras y
consecuencias direc-
tas, sino en cuanto a lo que significaron
a nivel industrial y psicologico.

Ademas, para Chile el descubrimiento
del Mineral de Caracoles fue un detonante
para la constitucion de numerosas socie-
dades andnimas navieras. El campo de
inversion cambio y los capitales de riesgo
fueron transportados hacia la industria
naviera. La gran cantidad de combustible
disponible, la revolucion tecnoldgica que
crecia rapidamente y los intereses de chi-
lenos por invertir en dicha industria, se
vieron reflejados en la cuantiosa creacion
de estas sociedades. Indudablemente, la
mas importante de todas fue la Compania
Sudamericana de Vapores, luego de varias
fusiones. Durante el periodo de 1866 a
1892, la compania obtuvo numerosas con-
cesiones estatales, las que fueron retri-

el regreso trayendo

cargamento de
importancia.
“Fue, precisa-

mente, en el campo
del comercio exterior
transoceanico donde
se presentaron las
mejores oportunida-
des para desarrollar
una industria naviera
de importancia: las
ventajas que ofrecia el trdfico salitrero
eran optimas solo para los empresarios
que estuvieran dispuestos a efectuar la
travesia hasta Europa y retornar con sus
naves cargadas con carbon .

Pero al paso de pocos anos, el clima
para la Marina Mercante cambio nue-
vamente. Luego de un buen posiciona-
miento y recuperacion después de la
Guerra del Pacifico, sufrio la amargura de
los inversionistas en el salitre. Al parecer,
en el mineral, se vislumbraba un mejor
futuro comercial, por lo tanto, la indus-
tria naviera quedo nuevamente sin inver-
siones importantes y aunque el Estado
renové las subvenciones establecidas
hacia diez afnos, incluso mejorandolas,
con el tiempo, las politicas gubernamen-
tales se enfocaron en la inversion alter-

8.- Opus Cit. Pag. 254.
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nativa en las exportaciones salitreras.
Entonces, las Industrias Navieras sufrie-
ron estancamientos por el resto del siglo
XIX y sélo se recuperaron en los inicios
del siglo XX, donde también debieron
sufrir las vicisitudes de un complejo sis-
tema mundial, pero donde sin duda se
establecié de forma rigida y permanente

en especial con el sistema econdmico
mundial imperante. Todo proceso de for-
macion y ordenamiento de alguna enti-
dad, necesita de prueba y error, de altos
y bajos y el caso de Chile, a pesar de no
presentar un desorden inminente como
otros paises de Hispanoamérica en su
proceso de Independencia y Republica,

la Marina Mercante
de Chile.

Es verdad que
la Marina Mercante
de Chile, en nues-
tros dias, se encuen-
tra establecida y es
indudablemente
importantisima para
el desarrollo eco-
noémico del pais,
pero es necesa-
rio comprender la
complejidad de su
formacion. La his- |
toria nacional esta |
llena de disturbios
politicos, sociales,
econdmicos y cul- §
turales, y el caso de
la Marina Mercante
no es la excepcion.
Para comprender el
desarrollo de Chile,

es necesario abrir
los parametros hacia el extranjero, ya
que, los paises e incluso instituciones,
no son entes cerrados que pueden auto
subsistir sin tener relaciones con otros,

no estuvo exento
de inestabilidades.
En este estudio, se
refleja la confusion
y posterior orden en
la formacién y esta-
blecimiento de una
Marina Mercante
nacional, que a pesar
= de las dificultades,
que no fueron pocas
desde cualquier
punto de vista, logré
establecerse de
buena manera. Los
reglamentos, leyes,
tratados y socieda-
des entabladas a lo
largo de la historia
de Chile, hablan de
una personalidad
civica y de respeto
que, a pesar de deci-
siones que en instancias no fueron las
mas adecuadas, existio, la mayoria de
las veces, la intencion de solucionar pro-
blemas y organizar un pais de manera
ordenada y basada en la legalidad.
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