PARACION DE L

CULTURALRES

FLOTAS MERCANTES DE ARGENTINA,
BRASIL Y CHILE EN EL CUR

O DEL SIGLO XX

por el Capitin de Alta Mar Carvos pe Caso ALvarez-RIVERA

En ¢l Boletin de la Universidad de Chile, N® 40, de
julio de 1963, bajo el epigrafe “Breve comparacion de
las flotas mereantes de Chile, Brasil y Argentina 1900
1962", el profesor en Historia Econdémica del Instituto
de Economia de la Universidad de Chile, don Claudio
Véliz, desde Londres expresa:

“En el apéndice N? 5 de una obra sobre la Marina
Mercante que publiqué en 1961, inclui un cuadro es-
tadistico con los tonels
Chile, Brasil, Argentina y

de las flotas

mercantes de
diversas
fuentes”. Esta informacion: “Se incluyéd exclusivamente

Peri, basado en

como agregado interesante,

y no tenia nada que ver

con la tesis central de la obrs

. sin embargo, en clla,
el dato de la referencia lo agrega como grafico Ne 12
en el folio 262 y constituye el Gnico antecedente que
aparentemente sin e

amen previo, podria considerarse
como justificative de su tesis de que la grandeza de
otrora de Marina
mito.

nucsira Mercante  constituye un

Mis adelante, refiriéndose a estas estadisticas, expre

que yo las impugné, “arguyendo fue eran inexactas y
que diferian fundamentalmente de aquellas publica-
das por el Lloyds Register of Shipping de Londres”. El
oficial mencionado —agrega el seiior Véliz, refiriéndose
a mi persona— “alegd que, de acuerdo a las cifras lon-
dinenses, el tonelaje mere

chileno para el periodo
habia
superior al de los otros paises del
En ¢
con la verdad, se advierte una evidente paralogizacién,

en cuestion 1901 a 19! sido sustancialmente

continente’

15 expresiones, que no se conforman totalmente

acaso un malentendido. Soy persona seria y bien infor-
mado en lo que expreso, ya que conozeo también per-

on, las estadisticas

fectamente, por razones de profe
periddicas de todas las Sociedades clasificadoras de
naves que las poseen vy de una manera muy especial
la de los Registros del Lloyd y del Bureau Veritas,

las instituciones decanas, que cuentan con repertorios

o listas generales anuales de todas las naves del mun-

do, aparte de las que ellas clasifican, que se publi

regularmente ¥ las  cstudio con  detencidn,

con-
tando adem:is con otras ¢

tadisticas nacionales y extran-
jeras, de manera que, como Capitin de Alta Mar que
soy, que he dedicado la vida entera al estudio de estas

materias y que cuento con documentos especiales, re-

lacionados con la nuestra, absolutamente i

me permiten reconstituirl:

éditos, que

con mucho detalle, y las

de los otros paises americanos. Nos vemos, pues, obli-
gados a la rectificacion, ya que lo que expresé al

fior Véliz en aquella ocasién lue que contra lo que
¢l afirma, Chile, guardando el sentido de las propor-
ciones, tuvo una Marina Mercante eficiente y pode-
y que las estadisticas lo demostraban asi, siendo
wamericana hasta 1908, por su
¥ que si bien era cierto que en cste sentido
sido superada por Arg 1909,
hasta 1938 tuvimos la primera Marina Mer
Alta Mar hi

hasta esos

nera flota his

ntina jen

rigor
nte de

!

anoamericana, porque la argentina era

afios, en esencia, una flota fluvial por
excelencia, vale decir una Marina de agua dulce, pero
debemos sefialar que esta superacion no fue obra del
esfuerzo argentino, sino consecuencia de que los ingle-
ses entraron a controlar la Compania de Navegacidn

Mihanovic en ese cmpresa

1o, haciendo de ella

britinica sujeta a sus leyes con asiento en Londres

que se denoming The Argentine Navigation Company,
en la cual los bugues tenian bandera argentina, y que
permitié aumentar el tonclaje argentino con nuevas

y ripidas unidades fluviales.

Le sefialé también al sefior Véliz que no se podian com-
parar las cifras estadisticas de Argentina, Brasil, y Pert
tomada; Registro del

s que ahi se asignaban a Chile, porque

de los a

péndices anuales del
Lloyd con s

cstas ultimas eran de arqueo neto, lo que para esa
¢poca era procedente sdlo con los veleros, pero para
computar el de los vapores Lloyd's empleaba el tone-

laje grueso, lo que era muy légico, porque el neto de
los veleros era casi coincidente con el grueso, pero por
los acuerdos de Constantinopla (de 1872) resultaban
muy diferentes estos dos tonelajes, por efecto de los
grandes descuentos que sufria el grueso, para obtener
el neto que puede llegar hasta el 409, de aquel en
los vapores, y sobrepasarlo en las naves con
Shelterdeck.

n ese sistema de

aun

comparacién empleado por el se-

fior Véliz resultaba que Perd también nos hab

s0-
brepasado en ¢l periodo comprendido entre 1919-
1932, lo que no fue realmente asi
ante expresa, en la pdgina 47 del Boletin ci-
ado, que “en los grificos N.os 1, 2 y 3, que inserta,
se incluyen las series del tonelaje grueso anual para
las flotas de Argentina, Brasil y Chile durante los pe-
riodos 1900-1916, 1919-1939 y 1947-1962 respectivamen-
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aen e

L encia otra vez que el
profesor continta desorientado en materia de tonelaje,
ya que en el periodo 1900-1919, el cdmputo de Lloyd's
es de tonelaje grueso, solamente pa

por lo que que

a los vapores como
hemos dicho, pero no para los veleros, por tanto el
tonelaje que sen para Chile, por ejemplo en 1912,
5.25 estd constituido en la forma

del orden de 145252 tons.

siguiente, segiin Lloyd's:

98 wapores con 108.834 tons. grue
42 veleros 36.418 ons. n

con

lgo mis adelante, nos vuelve a aludir cuando se-
al
‘Owra de las objeciones hechas por el oficial naval
:n retiro, tocd el problema de las cifras par
neto ¥y grucso de bandera chilena. Segin esta critica
de la M;
dera Chilena, e

tonelaje

las cifras utilizadas en la Histori ina Mer-
cante de Chile para la flota de B
netas, mientras r]m- aquellas para las flotas de Brasil
y Arg cifras de tonelaje grueso, “Esto es
shlo parcialmente cierto.
as cifras gruesas correspondientes
comparables con las de Brasil y Argentin
que el m r estos tonelaje
por el Ministerio de M 1y otras Agen
cas chilenas difiere de utilizado por el Lloyd's
Register of Shipping. En efecto, si se examina el gri-
fico N9 4 se observa que las cifras basadas en las fuen-
tes nacionales son diferentes de aquellas ofrecidas por
Lloyd

an

Las cifras chiler

pero

MPOCo  SOT

., debido a

todo de calcy utilizados

s estadisti-

q

Eso que s a el autor de la Historia es cierto, pero
el |I]\t$ll§.l(|[)r debe averiguar la caus ales discre-
pancias; pero a falta de cllo podemos lo nosotros

ya que al respecto existen las siguientes diferencias que
las genmeran:

er

Lloyd's con para este efecto naves de 100 tons. o
mis. Burcau Veritas consideraba 50 tons, para los vele-
ros. En eambio, la matricula nacional, por impe
I(F.',ISI'I\l naves superiores a 25 (o
un antecedente para que las cury
n mayores,

=

de la ley,
priori, se
nelaje chileno de origen nacional fu pero
idad son me 15 de Lloyd's y Bureau
Veritas, que incluy s, como tonelaje

de to-

ores que
1 en sus estadistic
mercante, lo que no es, por la sencilla razén que cla-
sifica también los transportes nacionales de Arma-
s, etc., lo que ocurre no sblo con las de Chile,

da, dr
no con las de

todas las naciones.

grafico N? 4 que inserta en la pdgina 51 corresponde
al periodo 1900-1916 ¥ teniamos los
Lransportes

oMo entono

“Angamos’
ma", se produce asi esa dif
Ahora bien, para hacer una efectiva curnp:n;lcién del
tonelaje mercante hay que expurgar lo que no lo es:

CULTURALES

Y asi en 1923, por ejemplo, haciendo una comparacién
entre Argentina y Chile

LEnemos:

Chile
172,000 tons.

enitina

00 tons.

segin Lloyd's . 17
Transportes nacionales in-
30.000 tons,

chuidog S s, 596 tons.

Tonel

je efectivo Marina

Mercante 148500 tons. 157.404 tons.
Lo que demuestra que tenfamos un mayor tonelaje
mercante que Argentina en ese afio de 1923, que as-
cendia a las 8.9 tons.

El Sr. Véliz, en su estudio comparative de las flotas
mercantes del A, B, C.

tendencia a tra-

exXpresa;

vés del periodo 1900-1962 no puede ser mis gl.umn:e.

mientras el tonelaje mercante de Argentina y Bra

ndente

el de band
En el
o que separa la primera de la dltima década
(1900-1916, 1919-1939, 1947-1962) , Ar-
agregado un milldn de toneladas a su flota

muesira una clara tendencia

chilena se¢ ha mante

do pricticamente estitico
medio

de estas series

gentina ha
mercante;

Brasil ha conseguido lo mismo, pero Chile
apenas ha podido incrementar su flota en algo mis de
100 mil toneladas™.

1 contraste es dramitico desde cualquier punto de
vista. Entre 1902 Chile ha duplicado su tonelaje
nte; Bra lo ha incrementado seis veces y Ar-
gentina 10 veces, mercantes de Brasil y Ar-
gentina figuran hoy entre las primeras 20 del mundo®.

METC:

Las flot

el contras

Realmente grande, pero mercce ser ana-
lizado. En las tres series en particular y los dos espacios
intermedios,
janza y la adversidad chilenas, que nos presentan tan

ara formarse un juicio cabal de la pu-

a mal traer.
El primer perfodo comprende: desde principios de siglo
Mundial (1901-1914).

undial.

la 1 Guer

hasta iciacidn de
El segundo: el de la 1 Guerra !
El tereero: el comprendido entre las dos Guerras Mun-
diales (1919-1939) .

El cuarto: el de
Y el quinto, el de la post-Guerra Mundial 1 hasta

la 1 Guerra Mundial.

nuestros dias (1947-196:

ciso también hacer

na composicidn
de lugar y no perder en ningin caso el sentido de la
lidad y la proporcién.

anza de los que suelen usarse en estadistica, pa-
ra orientar al lector no versado en esta materis
mos que: Brasil tiene un litoral de 4.200 millas y una
red fluvial na able con un drea de 40000 millas,
silo al Amazonas tienen acceso los vapores de alta mar
hasta 2.300 millas. No es, pucs, de extrafiar que tenga
superior a la nuestra porque la nece-

Pero antes, es p

dire-

una buena flot
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1y la exg

tons. de carne en-

tons. con

tillas de ¢

tons, de 125 de tone.

1958, tuvo ur

1 importacion de

20.045 tons. cons-

¥ en exp

dantes como c3

letes p

UCIR PARA CADA 1

tons,

€

AMOS €n I

se ve, pues,

tales de comercio exterior nos estin dicien

doblar

specto a Brasil y Argentina,

volumen fisico de importacidén

nuestro tonelaje actu:

estarfamos

ul sino con me

A not con estos

ercio de tonel

ses del contine de sus ve

€, a pe

mos inferior e

un

tonelaje de importacién, como se

ia fletes lo  scfiala en el cuadro anterior

exigir lo constituyen las I

sorprendente que la Ma-

rtaciones son Chile no haya sido alca intes
drd sus condi los paises del Atlintico de mucho mayor
' sido

©n proporc a a ayu oala Ma

5 en

Iy que ) dindole la reserva del ¢

estamos mal con respecto a ellos.

por lo menos de




triunfo del 79, triunfo que no habria sido posible lo-
BT

rlo si no hubiéramos contado con ella.

1 Periodo (1900-1916), desde prin
!

ipios de siglo

asta la 1 Guerra Mundial

la declinacién del tone chileno se

advierte qu E

]
le la guerra ar

lo-

inicia el afio 1908, cuando despuds
boer y ruso

pone

s¢ crea mayor aflucncia de naves

al mercado de fletes.

Mientras en Brasil la Marina Mercante se expande en
el cabotaje de sus dilatadas costas, al abrigo de la Ley
de Rese de ésta para la bandera brasilefia, y en la

Argentina crece y se mantiene en el servicio fluvial
competencia, en Chile, sin reserva de cabotaje, nuestra
Marina Mercante tiene que soportar la ruda compe-

tencia de los vapores extranjeros de servicios exteriores

y de lineas regulares establecidas en el pais con be

dera extranjera, que abaten y arruinan impuncmente

a nuestros bajeles, que provocan la quicbra de co
iportantes como la de Vapores de Chile y que
en 1910 obligd al Dircctorio de la Cia. Sud
a amarrar parte de su flota y a tomar el

Americana

acuerdo verdade
rente F

amente draméitico de autorizar al ge-

mpresa cuando lo estimare con
de Chile, que en 1907

baja a 125.917 tons. en 1914, y si no so-

a liquidar I3

a de

tonel

veniente. El

breviene la Guerra Mundial acaso hubiera desapareci-
do la Compaiifa de la Bandera de las Aspas de San
Andr

Es intercsante sefi

tencidn dis-

ar que, a pesar de la

il a su flota y las fuertes pé

fidas

pensada por el Br

de explotacién del Lloyd Brasilefio, puesto directamen-

un subsi-

bajo el control del Estado, y de pagar &s

dio de 437.000 délares a la Amazon Ste

m Navigation

brasi-

Co., que era una compaiia inglesa con bande

lefia y con asiento en Londres primero y en Parfs des-

pués (afio 1911}, constituia un caso tipico de pabellén

de “complacencia” brasilefio a trueque de subvencién

(actualmente es otra empresa estatal naviera brasilefia) .

vicio exterior llegé a tal extremo

Pues bien, en ¢l

la competencia, gu
Brasil a

v en las costas de Chile un pasaje de Valf

n pasaje de Buenos Aires o de

‘uropa llegd a valer sionales argentinos,

arafso a

Antofagasta § 5.

Argentina

arriba de 50 tons. (Bure

cleros arriba de 100 tons. |

CULTURALES

n el

io 1913 la competenc
Lloyd Brasilefio, a

1 fue tan dura, que el

pesar de la subvencién por millas

navegadas, se vio oblig a llevar sus naves, diques y

total de

pertrechos a subasta pablica por la suma

2 02

lo que no se consumd por falta de posto-

res. El Estado y la conflagracidén ecuropea salvé a

empresa de la des;

D¢

pués de todo lo que hemos sefialado aqui con abso-

luta imparcialidad y veracidad, estimamos que los

madores chilenos « nces merecen  consideracidn

cia des-

Antes de continuar debemos hacer una pausa para re-

itnos a nas expresiones del Sr. Véliz que dicen

idn principalmente con este primer periodo que

acabamos de analizar, y asi tencm -H

5 (UE CXPres

“Dur

do el tonelaje mercante nacional superd al de Argen-

nte los primeros ocho afios de este siglo, o

1-

tina, la chilena estaba constituida por nave a
vapor y Pero, contrariamente a lo ocurrido
con las as de Brasil y Argentina, el tonelaje mer-

cante incluia mis veleros y

nos vapores que los de

aquellas naciones™.

Chile
1900 48.106
1901 37588
1902 41.019

la dif
la Marina

En cfecto
favor de C
Nac

te constituye

una proporcion clev

renc

reflejaba la len

ud con q
1l flo

10S cargos g

mal renovaba su mater

Mercante

uno de los ratuitos contra

ina Mercante, Esos datos tomados del Re-

nuestra M

ro del Lloyd de Londres, corresponden a naves ve

istro neto.

leras iguales o superiores a 100 tons. de re

ser justos comparémoslos con los dos del Bureau

tra naves superiores a 50 tons. netas y

Veritas que regi

stro obra en nuestro

reficimoslo al afio 1904, cuyo re

poder y tendremos:

Chile

M ton

tons M4 tons.




Con esta comparacién puede verse cudnta nave insig-

nificante tenfan esas naciones para inflar el tonelaje

mientras la nuestra exhibia buques grandes de

Argentina

Veleros arriba de 200 tons. (Bureau

10,76

Refiri
tinuacion:

ndose a esta materia el Sr.

Véliz dice a con

“Mientras Argentina y Brasil posefan flotas constitui
das esencialmente por vapores de acero v hierro, una
parte importante del tonelaje chileno gener

Imente en-
tre el 30 y el 409, correspondia a hermosos pero vetus-

sian desechado

sto también carece de razdn. La nacién que comen-

tos veleros que otras naciones ya ha
E

zaba a vender sus veleros era Inglaterra, porque pri-

mero los altos salavios de sus dotaciones no les permi-
tieron continuar explotando esa clase de buques, Ale
ia, las naciones escandinavas, Fr
mis bajos
La segunda

*hile, con
larios, podian adquirirlos a bajos precios.

razén que aniquild a los veler

s Yy acaso la
mis poderosa, fue la implantacion de la jornada de 8
horas de trabajo, que obligaba a montar tres guardias,
con un aumento considerable de personal o en su

defecto, el pago de sobretiempo, pues los veleros nave-

garon siempre a dos guardia

que significan jorn:

de 12 horas diari

Después de lo dicho el Sr. Véliz prosigue:
“Pero no se trata en este
truidos especialmente, por ej
salitre, Como bi

so de veleros de acero cons
mplo para la carrera del
1 se sabe, Alemania y Fr

ncia levan-
taron importantes flotas de veleros de casco de acero
para cfectuar

trifico y el gran auge de los veleros

de acero en el comercio mundi

tuvo lugar precisa-
a l
Este no es el caso de Chile,
n el ano 1900, cuando la flota mercante de bandera
chilena superaba a la Argentina por alge mds de
0.000 tons., Chile tenia 39.77
casco de 1.494

wlera; 6.824 toneladas de veleros

mente durante las tres décadas que precedieron

Primera Guerra Mundial

toneladas de veleros de

adera, toneladas de

veleros de casco

mixto de hierro y
de casco de hierro y ni un solo velero de casco de
acero”,

A lo primero debemos expresar que Francia formd

una flota de veleros de casco de acero, construida espe-

cialmente para ella, como la Casa Bordes, porque la

ley de primas de construccidn es de 1893 y en ese afio

Cticame

te ya no se construian cascos de hierro, no

Jue fueran peores en calidad, sino porque eran mis

MeEnor TEa,

05 y aprovechaban tonelaje de

en
proporcién, por su m

yor peso

Cu

LTURALES

ar ¥y no naves fluviales o de puerto.

Esto queda en mayor evidencia

s¢ compara a niveles

superiores para ese mismo afio, y asi tenemos:

10,633

Los armadores franc

no compraron naves de segun-

o

da mano en el exterior desde 1
abril
navegacion muy favorables para los buqu
en Fra

2, porque la ley de

ese afio les daba subsidios de construccién y
construidos

1Ci3

Pero la flota de Bordes tenia en 1907 comprados de
armadores ingleses 17 buques, de los cuales 10 eran de
fierro y 19 buques de acero constriiidos después de
1892 en Francis

sas leyes de

Se comprende que con e proteccién  que

continuaron hasta la guerra se mantuviera esa carrera

v la demostracién

que en cuanto cesaron termind

empresa con los veleros quedando con vapores como

casi todas las europes

ciialamos
“Rhone” fue el
ultimo gran velero francés que visité Taltal en 19

5, por las causas que

anteriormente. Sélo conservd dos y

NOsSOLTos NOs cruzamos con ¢l

Todos los armadores alemanes,

incluyendo a Laeisz,
compraron naves de segunda mano a Inglaterra, que
los liquidaba

a vil precio. Est e

impe

4 casa cons-

truyd naves en Alemania y se pudo mantener porque
eran verdaderos buques escuclas

en que el persor
pricticamente pagaba para navegar. Asi subsistié hasta

1 pasada guerr

el fin de |

. continuando después hasta

¢l dia de hoy con naves frutera

de propulsion mec
al Africa. Y
s¢ el tltimo de los grandes arma-

nic

que hacen la carrer

N esa mism
iene

forma pudo o
dores veleros: el
Maricham

Direm

capitin finlandés Gustav Erikson, de

también gue Chile fue la primer:
Sudamérica en tener

nacién de
lico. Es asi
como en 1871 don Jos¢ Tomds Urmeneta adquirié la
, de 670 tons. En
. de 350
, de 91 tons.,
v el Brasil la goleta “Teresa Adams”, de 155 tons, to-

veleros de casco met

barca de fierro, de tres palos,
1%
tons, la Argentina la goleta “Unica Just:

el Perti tenia la barca “Manco Capac

das ellas de casco de fierro.
En cuanto a que la flota chilena velera tuviera una
gran proporcion de naves de madera, no hay que ex-
trafiarse. Era la ténica general de todas las flotas. En
efecto, en 1904, segiin Bureau Veritas, tenemos lo




Total veleres Velares
Francia 1.195%
Alemania 508
Estados Unidos

Portugal

Noruega

I. Britinico
Argentina
Brasil

Chile

Esto quiere decir que teniamos entonces un porcentaje
magnifico de naves de ultr:
silo nos superaban en ¢1, las flo
nia y Noruega, que ten
tivamente, de su flota total de v

sco metilico y

ancia, Alema-

an 169

¥y 169, respec
TOS.

ade-
T4 solamente para ese mismo afio, tenemos, segin Bu-

Ahora si nos referimos a las flotas de veleros de

Total veleros Veleroi madera de
madera mds de que

tani. sentan

Noruega 838 519%

EstadosUnidos 1411 5%

Chile 41

Argentina 1

Brasil 10

Portugal 42

En madera teniamos, pues, magnifica proporcidn
de buques grandes que alcanzaba al 539 del total de
la flota de veleros chilenos de frente al 39
del Brasil; A ina no alcanzaba siquiera al 19,
siendo el 999 restante buques insignificantes.

a sentirnos orgullo-

nade:

Nosotros tenemos motive pleno ps

es de

sos de nuestra flota de veleros, que si tuvo na
madera que hacfan agua, todas las naciones tuvieron
“Coffin Ships”. E ncia de sobrec
Inglaterra entre ellas, y si no, v ¥
*apers de 1875, Cuando Plimsoll, en la Cimara de los
Comunes, tras ti lucha, logrdé imponer la linea
ixima carga en las naves mercantes, dando una
srva de flotabilidad mini
vigilantes los “ojos de Plimsoll” en los costades de to-
das las naves del mundo, asegurando la vida del

la consecu rgarlas,

nse los Parliamen

in

de
Desde entonces estin

vegante,

Repetimos: nuestra flota
na nacién del continente la iguald, vimos bug
irables que nos dieron nombradia de verdaderos n
rinos. De los grandes veleros de casco metilico tene
que de las 8 barcas de cuatro palos que hubo en la

rica Latina, nosotros tuvimos seis: la “Australia”;

lera fue magnifica, ningu-
s ad-

105
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madera Veleror

acero y Barcar y fragatas
hierro metilicas de mis
de 400 tons,
8% 245 17% 230 165
v 12
97 44 1
3 19 %
829 Lk} 165%
7% a0 1195
%
11 3% 4 1%
14 15% 14 159%
la “Curzon™; la “Maria”, que fue la dltima nave

lena que cruzd el Cabo de Hornos; “West Bound”,
1925, a cuyo bordo me tocd en suerte cerrar ese perio-
do; la "Ricart de Soler”; la “Alejandrina’
dalucia”,

De las 13 fragatas de cuatro palos de casco metilico
que hubo a flote en el siglo xx, nosotros tuvimos la
miis hermosa, la “County of Linlitgow”, que no fue
un buque de desecho como afirman, sino un buque
que mantuvimos en “class condition”, 100 A,
partimos ese honor con solo sei
. Francia, E
y Norue

y com-
s banderas en el mun-

do, las de Alemani
Hungria, Inglater

tados Unidos, Austria-
¢ no mis,

men que hubo en el
rbolaban cinco palos

De los siete superveleros de cruis

mundo con casco metilico, que

y sobrepasaban las cinco mil toneladas, nosotros tuvi-

mos la “Flora”, ex “Potosi”, de la que fui su piloto.

En nuestro tiempo fue el velero mas grande del mu

do. Solamente Alemania, Francia, Dinamarca y Chile

alcanzaron el alto honor de tener incorporados en sus

registros nacionales
fanta

cantidad de buenas fragatas y barcas de tres palos que

ios de tan gran porte. Estas no

SON

sOn 1 lades puras, eso aparte de la

uvimos y que en homen 1 la brevedad no

Despuds, refiriéndose a los vapores, el Sr. Véliz dice:
“Pero donde mids notablemente se refleja la estagn
cién de nuestra Marina Mercante en comg
nti

aracidn con
las flotas de

nizacion

y Brasil, es en la modde

del material flotante. Por ejemplo, durante los a
que precedieron a la Primera Guerra Mund

res ¥ motonaves con casco de acero constity

n los ele-
mentos mis modernos de
ambos reflej
tablecimiento r

la industria naviera. Entre

n, en efecto, la velocidad con que un es-

viero s¢ moderniziba. El vapor era ya
suficientemente antiguo, ya lev

a medio siglo de uti-

lizacidn exitosa 1 no alcanzar precios

prohibitivos o constituir un simbolo de ostentacidn,

ambas consideraciones, sin embargo, pueden ser apli-
cadas a las motonaves cuyos precios eran elevados. Pe-

ro una combi

cidn de vapores y motonaves con cas-
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cos de acero —a fin excluir vejestorios con cascos de

madera ¥ ruedas laterales— refleja con bastante exac

existia en

tendencia ha la renovacion que

“Segin este cr

rio, estuvo pricticamente cstagnada,

s otras dos naciones™,

€N COmparacion con

Es realmenie desconcertante imponerse de estos ante-
cedentes, porque #iin ese criterio, todas las flotas
mercantes « mundo habrian estado estagnadas en el

periodo comprenc entre 1900 y 1914, pues sélo Di-

namarea, o por mejor decir Company,

en servicio, de
', “Jutlandia®,
600 toneladas, construido
& Wein,

sueca Johnson Line construyd, en 1913, en

tenia cuatro motonaves de

cinco mil toneladas ¢
"8i el "Panams

s astilleros de

Burmeister Tambi

astilleros daneses st MNETas Motonave

GO0

tonels

edro Cris

sherse

istruyd el “Monte Penedo™
Sulzer”,

Alemanis

Lons, con mMotores que scroincau-

15il tomd el nombre de . bajo
Norh-
o

erra tenia el “Eveston

v He

nes en 1910

ausan”, de 2000 tons

la, que habia inic
1 el “Vulcanus™, de 1.000

uciios como el S

Marir
1 en ese periodo,

a «de motonaves, en la

Como s¢ ve, en mater

Mercante mundial no habia casi n:

pucs no se pasaba de las 25.000 toneladas. Resulta tam-

bién contraproducente eso de los vapores de ruedas

madera; cuando nosotros hemos tenido

con cascos de

ocho vapores de esa clase v sdlo dos con cascos de ma-

os cllos en el siglo pasado y ninguno en el

Nosotros, en vapores, hemos esta

ntina y Brasil en e v en velocidad,

1 ¢poca, en |

inmensa mayoria de nuestros vapores fueron man-
1907 Br

000 tonelad

expresamente. En

5 a4 construir il ten

a

arriba de 2

5 v silo tres

3

ese mismo afio Chile tenia

000 tons., de los cuales cinco su

cuenta de

e men

T cuantia

Cinto vag

remos que sus 283 unic muchos de

da, que figuran en ¢l Lloyd’s est

afo con

088 tons. grucsas, da un promedio de 6

Chile

5 tons. por
107.727

i tons. por nave

todos de hdé
1
Chile tenia 10
y uno de 1

con VApOTes ice, y

wdles, vapores con

nudos, y las uni

Brasil eran nueve vapores, de

nudos y los cuatro restan-

CULTURALES

tes doce. Tanto los vapores de Chile como del Brasil
eran de hélice.

Argentina tenia 169 vapores con 105.916 tons. gruesas,

uchos de ellos de ruedas, lo que un promedio de

tons. por vapor.

Diremos que en 1930 superibamos a Brasil y Argenti

Brasil tenia:

en vapores ripidos de alta mar, pu
le hélice de 14 nudos pertenecien-
ional (“Aracatub: “Ararangu
“Araraquara” y “Aratimbo™) Lons.

El Lloyd Brasilefio tenia dos vapores de hélice de
quince nudos (“Pedro 1" y “Pedro n") con 12,499 tor
1 de 29.987

Cuatro motonaves
tes al Lloyd N

con 17,

to tons. de naves de marcha

s “Bio-Bio", “Cau-
108 tons. Un buque motor de

le hélice de 14 nud,

vapores

tin" y udeto”, con 1

16 nudos, “Toltén”, con 6.000 tons. ¥ dos
turbina de 17
145098

pores de
Aconcagu con
tons., lo que da un total de seis unidades con

nudos,

06 tons,

A
tener 14 nudos, s6lo contaba con vapores fluviales y

ntina no tenia naves de alta mar capaces de man-

¢stos eran

“Londres”, un vapor de hélice con 165 nudos y 3.987

tons; “General Alvear”, un vapor de hélice de 155
nudos, con 2.755 tons.; “Par “Triton", “"Washing-
ton" ¥ wmosa'', cuatro vapores de rued de 15 nu-

dos, con 9441 ton

lo que da un tots

1t Periodo (de la 1 Guerra Mundial)

I
de las lincas reguls
L
gara de ultramar, con muchas de esas naves detenidas
-B. C.

sil, con motive de haber declarado la guerra a

stico retiro

prolongada Guerra Mundial trajo un dr

res de vapores y de veleros.

paralizacién total de la flota alemana y austro-hin-

ses o

en pucrtos de los |
El B1
los imperios centrales el 17 de junio de 1917, inc
los 4
aumentando de e

emanes al
il

te en 217.000 tons., es decir, una suma

vapores nela en sus puertos y

manera ¢l tonelaje de su

Marina Mercar
superior a toda la flota mercante argent
al que no recurrieron Argentina ni Chile. Solamen-

expedien

te como consecuencia de la guerra submarina el Bra

sil perdié 12,300 tons. gruesas.

GENTINA, en «¢
en 1914, 1lc
1540

de naves al extranjero. Hubo una depres

mbio, de 221

a bajar en sus registros mercantes a

1 tons. que tenia

1919, como consecucncia de la venta

tons. en

in notoria en
esa Marina Mercante.

Ct ido por la conflagracién con una
flota mercs 5.917 tons. La presencia de la flota

e fue sorprenc
de 1
alemana de cruceros ligeros dejé nuestra costa pric

ica-
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mente

n servicio de vapores ingleses, despuds de su
destruceion total en Malvinas y Juan
ser restablecido el servi

vindez; pudo

de

PENC » regular-

mente con ires vapores locales a Panamd. En cuanto

a los buques alemanes, quedaron “embotellados” en

nuestro puerto 34 vapores y 57 veleros. Conviene re-

cordar que escasamente haciamos con nues

ra bandera

el 50 por ciento del cabotaje; se comprendex

enton-

ces, la gran t dia de nucs

18 COMUNICACIONES m3

timas, tanto de servicio exterior

como de ¢ aje.

La escasez de tonelaje disponible por la sustraccidn de
tanta nave, internada o distraida en actividades de
transportes  bélicos, hubo de repercutir en una alza

crial flotant

gran interés en nucstros armadores, y les permit

erable del m

CONSE

lo que despertd

) ven

der algunas de sus naves en el exiranjero,

Los i
cios. Basta recordar, como cjemplo, que la firma na
viera James, que habia comprado poco antes el “Er

en §105.000, al ser bautizado como "Fres

cilla’ 1" fue

000 libras esterlinas. La mayor

najenado en 12 parte

vendidos, ellos los de la

dad

de nuesira

veleros fueron
flota de la So

Maderas, verdadero o

de los entre

hermosa acional de Buques y
Marina Mer

ores lo fueron también; per

ite; muchos vag » muchos

habilitin-

fueron repuestos durante la guerra mism

dose cascos trafdos de la costa peruana v de Panami

¥ lucgo puestos en explotacidn, tales como ¢l “Quito”,

término de la guerra nos sorprendid, pues, prictica

con el mismo tonelaje, aungue lo legamo

3, muchas naves chile
“Arau

perar ya gue, debemos declar:
nas que tenfan bander: casos del
“lisa

“Poseiddn™

extranjera
Lihn",
por razones de convenienc

Chile. De 1o dicho

echd bien la Prime

Armonia

“Trong

',

ser” y

seguridad tomaron el pabelldn de

1 o Br

sC

wrende qu

Guerra Mundi

lns dos

m Periodo, co

1939

guerras mun

RASIL

rante ¢

antuvo su

ta pricticamente esti

peviodo, ¥ hay que senalar que ¢

€ra eshi

{RGENTINA que ten

riormente, cOmMo CONSCCUenc

a 154.000 tons. en 1919, poste-

d de in

de l1a posibilids

Marina
1trol

vertir capitales extranjeros cn su Mercante,

total de

permitio a la Royal Mail tomar el

vigation C iento on

‘he Argentine
Londres, y la Compaiiia Hamburguesa Sud-Americana,
1 de Nave
{(Antonio Delfino) .

mpany con

1cidn con servicios

el de la Compafiia Gener:
la costa sur
Por otra parte, las inversiones estatales del petrdleo die-

ron origen a una importante flota p

conjunto con otras cmpresas, superaban en 2
12 la Marina
Mercant

hiza pro;

argenting v doblar su tonelaje ¢

si bien es cierto que su flota de alta mar no llegaba a
las 150,000 tons
La Marina Mercante

vorables que ya se h

unstancias fa-

Crecié por esa causa.

CHILE. Para Chile ¢l 1
worable

la
porque el Canal de Panamii, que si bien
1914, ¢

erra fue muy

©5 cierto funcion

rra y la

fuerte npetencia

res e

C

de las lineas de v

prolor

servicios al Pacifico Sur las banderas

de H

ticas

uda Imente exd

que ers

fue

talmente ¢ mnami y

Coldn,

de la

triajo como «

linea chilena al Car hasta

Guayaquil

5 Eanancias o

n es cierto qu

ruccidn de

iificos vapores
1922 ¢l espléndi

en 18 dis

vicio d

sobre

sando en efecti compaiias concurren-
¥

1", Si hubicra exis-

8, CUYOS VApOTes cran

"y el

5, incluso Grace Lir

psxg, ante el “Tene

» una “cinta azul” en la habrian det

tado esos barcos, mientras corrieron en ¢l

nuesira

Comao Tesu 0L cidm la Ley «

un notable incremento

botaje « tom

flota, que como ya «

Argent

jimos en el hecho sobrepasd nue

vamente a la

es hubo importantes adqui

1€

afio, un fuerte temporal y

sicio INZAMOS

e que

ren 1920 3 ik}

{0, Ccomo consecuen

Lons., pero en

: construcciones de la csav v de

dyuisiciones de las

otras, como la Interocednica y James, llegamos

131 tons. Sin emb Ia devaluacién de nuestro
» monetario v la terrible crisis naviera de 1931,
que fue mundial, afecté naturalmente a nuestra Ma-
rina Mercante, llevando al amarre a 15 naves en el

puerto de Valparaiso, con un tonelajc

lo que provocd una cesantia cn ios maritimos

16 en 1.112 hombres «
¥

le la cs

¢ mar.

que se esti
Nuc

pendido. La

ro servicio de Nev

quedd totalmente sus

uACion

. con capital en pesos

peniques v con una fuerte deuda en libras ester

linas, como consecuencia de la desvalorizacidon, estuvo

a punto de fenecer, lo que habria ocurrido sin la ayu-




da del Banco de Chile; en 1932 se vio obligada a en-
aves —"Teno", “Aconcagua” y
- para cancelar una deuda con los astilleros

15 magnificas

“Toltén
britinicos.

S6lo fue posible restaurar la line:
tiembre de 1934, por la Compaiiia Chilena de Navega-
cidm Interoe 1, que tuvo que suspenderla en 1937,
1936 la csav ba poner la quilla de
tres nuevos ¥ rapidos transatlinticos, con un plan de
millén de
“Aconcagua”, “Imperial”
1938 se inauguraba el servicio a Europa con escalas en
New York, Liverpool, Amberes y Hamburgo.

New York en sep-

1

Pero ya en mang

inversiom de medio libras: las motonaves

“Copiapd”, con las que en

Debemos decir, también, que en este periodo se inicia

en Chile la formacion de una empresa estatal de nav

gacion a cargo de la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado, por medio de un Departamento Maritimo, cu-
1

o de 1939, con nueve unidades, cinco de ella

yos servicios se establecicron precisamente de

en ad-
quiridas en ¢l exterior. Esto se logrd gracias a los es-
fuerzos del Capitin de Alta Mar, naviero y senador
de la Repiblica, don Alfonso Bérquez Pérez. Como
hemos visto,

tanta adversidad impidié el crecimiento
de nuestra flota en mayor grado, pero logramos empi-
5.000 toneladas.

namos a las 1

w Pe

, el de la 1 Guerra Mundial

ste periodo ni Chile, ni Brasil obtuvieron venta-
Argentina, que urgida por la necesidad,
debido a su carencia de flota de ultram

jas; solo

. logrd contra-
de la
paralizadas en sus puertos. Esto le permitid

to de compra con opcidn a retroven naves ex-

tranjeras

dar la “gran zancada", legando figurar entre las

primeras 20 flotas del mundo. Se logrd tal ventaja re-

curricndo a los recursos estatales, con los cuales se

formé la Flota Mercante del Estado Argentino,
El quinto y altimo periodo lo constituye el hecho de
que la Flota Mercante Argentina sobrepasa a la del

Brasil a través de una mavor inversidn estatal, pero

¢ste reacciona también con recursos del patrimonio na-
cional, para restablecer el equilibrio,

En resumen, Argentina y Brasil sobrepasan el millon
de toneladas y Chile escasamente llega al cuarto de

millén.

Si conside
laje del patrimonio nacional representa el 659 de ellas

v en la nuestra el 109, estableceremos que la iniciativa

mos que en las dos primeras flotas el tone-

CULTURALES

pri

fa en los tres paise
niimeros redondos:

arfa representada asi, en

350,000 tons.
350.000 tons.
230,000 tons.

Argentina. .
Bragll - LE
Chile . . .

si se compara con el afio 1930 tenemos:

Aumento
30.000 tons.
70,000 tons.
50.000 tons.

3520.000 tons.
280.000 tons.
190.000 tons.

Argentina . . .
Brasile o e,
. e

Esto quiere decir que, en un periodo de 32 afios, la
cconomia privada aumento el tonelaje argentino en un
gor, el # ¢l de Chile en un
En consecuencia el mayor es el'de Chile.

’

del Brasil en un

qumentarlo, su flota precisa recursos estatales; pa-
ra ponerse parilelamente a tono con los pa del
Atlintico, nuestro pais necesita aumentar 500 mil to-

neladas, lo que parece estar fuera de posibilidad, por
muy optimista que seamos.

Nosotros no calificamos de antipatridtica la obra del
Sr. Véliz; simplemente nos merecen serios reparos sus
conceptos sobre lo que €] llama el mito de la Marina
pues en cuanto a grandeza en el pasado,
dice que nunca existid. En el estricto sentido de la
i a compara con Gran Bretafia, Noruega
y Japén, como €l lo hace, s indiscutible que nuestra

Mercante;

palabra, si se

Marina nunca fue grande, pero si se la compara con
s del continente, se puede ficilmente demos-
fue grande. Porque hubo capacidad para for-

las dem
trar q
mar una Marina Mercante efectiva, poderosa y genui-
namente chilena, en el continente en el siglo xix, me-

dia una lucha franca y desigual con ¢l coloso britd-
nico, que durd 24 ; Lucha que no quisieron o no
los demds
posible, provide: e, grac
sin igual tenacidad de Portales, mate-

que abordaremos en otra ocasion, pues por su am-

05

pudieron enca COmienzo,

£5 €N un

Para nosotros fu Im

esfuerzo y a

15

T
plitud no cabria en los mirgenes de este articulo. Sélo
diremos ahora, que hay una cosa evidente, y es que
1 hasta

mantuvimos la primera flota hispanoamerican:
1908, lo que significa la mejor prueba; lo reconoce
ahora el propio Sr. Véliz, que nos ponia en tercero y
es en el cuadro a que aludimos al comien-

significa que lo fue tam-
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