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Resumen

La presente tesis se propone formular una explicacion sobre la politica de navegacion
fluvial llevada adelante por los distintos gobiernos argentinos, entre 1825 y 1870, en
especial respecto de los rios Parand y Uruguay. La consideracion de este capitulo de la
historia de la politica exterior argentina permite abordar algunas caracteristicas de la
insercion internacional del pais a mediados del siglo XIX. El principal aporte de la
investigacion al campo de estudio, radica en el andlisis comparativo de los tratados de
navegacion fluvial suscriptos por la Argentina y un conjunto de paises de Sudamérica.
Se observa en estos tratados, en general, la inexistencia de una actitud pasiva para
aceptar los objetivos de apertura o cierre de los rios que proponian paises como Francia,
el Reino Unido y Brasil. Como ejemplo de esta comprobacion, vale mencionar el
establecimiento en numerosas convenciones del trato nacional para la navegacion
fluvial por parte de buques de paises sudamericanos, privilegio que no se hace extensivo
a los buques de naciones europeas. Por su parte, la Argentina representa un caso
excepcional, en el cual se pasa de un régimen en extremo cerrado a otro en extremo
liberal o abierto, en razon de circunstancias que hicieron coincidir intereses vinculados a
la disputa entre el Litoral y Buenos Aires, junto a los de las potencias europeas y el

Brasil.



Introduccion

El motivo que dio origen a esta tesis fue una pregunta sobre el Estado de la Cuestion:
(Por qué no formo parte del andlisis del cambio de régimen de navegacion adoptado
entre 1852 y 1853 en la Argentina, el hecho de que entre esos afos y los quince
siguientes practicamente toda Sudamérica adoptara el mismo régimen liberal para sus
principales rios?

La ausencia de esta consideracion en el abordaje historiografico de la libre navegacion
fluvial, pero que si fue tratado, al menos superficialmente, por los doctrinarios de
derecho internacional publico, aparece como un campo propicio para producir
conocimiento sobre el tema, o al menos discutir con lo escrito hasta el presente. En tal
sentido, la presente investigacion se piensa necesariamente con una estrategia
comparativa, que permita poner al caso argentino en perspectiva no sélo regional, sino
también temporal.

Los paises sudamericanos seleccionados son Colombia, Chile, Pert, Bolivia, Paraguay,
Venezuela y, naturalmente, Argentina. La ausencia de Uruguay y Brasil en esta lista,
responde exclusivamente a que el material recolectado sobre estos dos paises resulto
insuficiente como para incluirlos en un pie de igualdad con los demés. Atn asi, a los
efectos de comparar, en varios puntos de la investigacion se analizan algunos acuerdos
especificos firmados por Uruguay y Brasil, y también por México, China, Rusia, Japon.
Vale resaltar que en los casos de los paises seleccionados, se cuenta con colecciones de
tratados editadas a fines del siglo XIX, ya sea en forma digital como en papel. En estos
libros se encuentra reunida toda la produccion sobre politica exterior de los paises
durante el periodo en estudio.

En relacion al recorte temporal de la tesis, se inicia, precisamente, con los primeros
acuerdos de navegacion de la region alcanzados en 1825, que fueron firmados
bilateralmente por el Reino Unido con Colombia, Argentina y México. En tanto, el
cierre del trabajo en 1870, tiene que ver con el fin de la guerra del Paraguay, por la cual
Brasil, la Argentina y Uruguay vencieron al Gltimo pais que, de hecho, estaba trabando
la vigencia del principio de Libre Navegacion Fluvial.

La excepcionalidad del caso argentino, que pas6 de un régimen de navegacion en

extremo cerrado a otro en extremo abierto, hizo que se incluyera un capitulo especifico



para analizar un conjunto de variables internas que contribuyeron a la adopcion de la
Libre Navegacion Fluvial entre 1852 y 1853.

Una nota importante tiene que ver con que durante la investigacion, y a los efectos de
facilitar su denominacion, se llamara Argentina, o en algunos momentos, Confederacioén
Argentina o Provincias Unidas del Rio de la Plata, a la reptblica naciente que emergid
de la independencia, y que hered6 el territorio del Virreinato del Rio de la Plata,
descontando las escisiones que se produjeron posteriormente del Alto Pert, Paraguay y
la Republica Oriental del Uruguay. Lo mismo ocurre con Colombia, que cambi6 varias
veces su nombre durante el periodo.

Por otra parte, la segunda inquietud que guid la tesis, y que también estd vinculada a la
pregunta mencionada, proviene de los estudios de relaciones internacionales, y tiene que
ver con la idea de que los paises de la region eran lo suficientemente débiles y
dependientes como para consentir, casi al mismo tiempo y de manera unanime, los
objetivos de politica exterior en materia de navegacion fluvial de las potencias europeas
y Brasil.

La consideracion de mas de trescientos tratados permite evaluar esas afirmaciones desde
un punto de vista que no se ha realizado hasta el presente. El analisis comparativo de los
tratados de navegacion posibilita introducir un estudio de caso al analisis de la
autonomia de la politica exterior argentina de mediados del siglo XIX, y brindar un

insumo para trabajos posteriores.



1.a. Estado de la cuestion

La produccién académica alrededor de la puesta en practica del principio de Libre
Navegacion Fluvial en la Argentina no es actual. La mayor parte de los textos tienen
varias décadas de antigiiedad, y es posible reconocer el momento de mayor debate a
mediados del siglo XX. En cuanto a los diversos abordajes, se distinguen tres: el
historico, el juridico y el de relaciones internacionales. La separacion se justifica, en la
medida que, salvo excepciones, los textos no dialogan con los de las otras disciplinas, y
cada uno aborda el tema desde puntos de vista distintos.

En este sentido, la tesis intenta ser exhaustiva a la hora de considerar los textos que se
ocupan en forma especifica de la libre navegacion de los rios argentinos. También se
presentan a continuacion publicaciones que, ademas de tratar el tema, incluyen otras
discusiones teoricas, sobre las cuales también se construye el problema de

investigacion.

1.a.i. Consideraciones historiogrdficas.

Partiendo de un trabajo historiografico, el primero desde un criterio cronologico, se
encuentra la publicacion de Carlos Heras “Notas sobre los porteiios y la libre
navegacion después de Caseros”, en la cual se expresa una preocupacion central, que
luego se repite en otros autores. Esta tiene que ver con enfocarse en el estudio de la
Libre Navegacion a partir del bloqueo anglo-francés de 1845, bajo el gobierno de
Rosas, hasta la firma de los tratados que abrieron los rios Parana y Uruguay a la
navegacion internacional en julio de 1853 (1936: 5). Alli ubica este autor
temporalmente su andlisis, en la medida que considera que en esos afios se present6 el
mayor debate publico sobre el tema a nivel nacional.

Heras se toma el trabajo de criticar los argumentos utilizados por Juan Bautista Alberdi
para defender la politica de la Confederacion presidida por Urquiza, y que se reflejaba
en los memorandum que enviaba como diplomatico a las Cortes europeas. Alli alegaba
el tucumano que la dirigencia de Buenos Aires nunca consentiria voluntariamente en
abrir los rios a la navegacion internacional. Como prueba en contrario, el autor refiere

las posiciones favorables a la libre navegacion que mostraron distintos dirigentes



bonaerenses de primera linea durante los afios de separacion entre el Estado de Buenos
Aires y la Confederacion, como fueron los casos de Mitre, Vélez Sarsfield y Sarmiento.
El autor argumenta que debido al apoyo general que despertaba, tanto en la
Confederacion como en Buenos Aires, para fines de 1852 la Libre Navegacion podia
considerarse un punto del derecho publico incorporado a nuestra legislacion (Heras,
1936: 340). Y va mas alld, presentando un argumento que repetirdn otras
investigaciones, en relacion a que la adopcion de la Libre Navegacion, ademas de
terminar con la aduana unica, tendi6é a modificar la estructura productiva del pais.
Apenas tres afios después del trabajo de Heras, José¢ Maria Rosa publicé un articulo bajo
el titulo “La soberania Argentina y la libre navegacion de los rios” (1939). El nudo de
su investigacion lo constituye su postura a favor del régimen de navegacion vigente
durante el gobierno de Rosas, basado en la doctrina de la soberania absoluta sobre los
rios, y una oposicion al adoptado por Urquiza entre 1852 y 1853, fundado en las
escuelas liberales en boga en ese momento.

Para Rosa, esa Libre Navegacion adoptada por Urquiza en 1853 fue lisa y llanamente la
entrega de la soberania nacional sobre los rios interiores. Para llegar a esta idea
comienza su analisis un tiempo antes, en ocasion del acuerdo con Brasil de 1828, en el
que descalifica a los negociadores, Balcarce y Guido, por haber concedido la libre
navegacion ya en aquella oportunidad, a instancias de los britdnicos (1939:1). Se
pregunta retoricamente si existia algin principio de Derecho Internacional que
justificara la renuncia del dominio eminente sobre los rios. Su respuesta es negativa. A
su criterio, el Congreso de Viena, citado por los doctrinarios para ubicar el inicio de la
aplicacion del principio liberal en la navegacion fluvial, no habia declarado la libre
navegacion de todos los rios. En todo caso, tenia una cuestion engorrosa que resolver
sobre el transito por el Rhin y sus afluentes, cuyas margenes ocupaban Francia, Prusia,
Paises Bajos, y multiples pequefios Estados y ciudades libres alemanas. Ese Congreso
resolvid que la navegacion por el Rhin, Necker, Main, Mosela Mosa y Escalda seria
libre, y que las naciones atravesadas por rios navegables “arreglarian de comtn acuerdo
cuanto tuviera atingencia sobre su transito” (Art. 108 del Tratado de 1815). Pero —sefiala
Rosa- nunca se hicieron tales arreglos, salvo el de Bélgica con Holanda a raiz de la
guerra de 1833, e impuesto por Bélgica con el derecho del vencedor (1939: 3).

Frente a esta afirmacion, que consideramos correcta, conviene oponer el hecho de que si
bien el Congreso de Viena postuld a nivel europeo, en términos teoricos, la doctrina de

Libre Navegacion, su puesta en practica llevo afios, lo que no equivale a decir que no se



realizd nunca, como sugiere Rosa. Para la década de 1850 y 1860, su vigencia era la
regla en varios de los principales rios europeos, entre ellos el Rhin y el Danubio, y en
otras partes del mundo.

Rosa también discute en su texto con los escritos de Juan Bautista Alberdi, a quien
considera responsable de la introduccion de la doctrina de libre navegacion en la
Constitucion Nacional. Recoge una afirmacion suya, que entiende lo releva de probar la
falta de consistencia de los argumentos legales para la adopcion de la libre navegacion.
Antes que intentar convencer a sus lectores, cita Rosa, Alberdi decia en relacion a los
rios: “Abrid sus puertas de par en par a la entrada majestuosa del mundo, sin discutir
si es por concesion o por derecho; y para prevenir cuestiones, abridlas antes de
discutir..." (1939: 4).

Por ultimo, Rosa enumera los perjuicios que, a su criterio, causé al pais dicho régimen
de navegacion: 1°) Impidio el desarrollo de una buena marina Argentina de cabotaje; 2°)
se perdio el derecho aduanero a las mercaderias en transito para Paraguay y Bolivia; 3°)
se impidié que por medio de una acertada politica econdmica, tuviéramos a disposicion
de nuestros productos los mercados de Paraguay y Matto Groso; 4°) fue favorecido el
contrabando (de mercaderias y de personas), desembarcados facilmente en las costas del
medio y alto Parand, etc. (1939: 5). En un trabajo posterior, Rosa afirma que la libre
navegacion fue un reclamo brasilefio para resolver sus problemas en el Plata, que
obtuvo su resultado favorable de parte de Urquiza y del Uruguay, luego de la batalla de
Caseros (1969: 18).

Dos trabajos breves abordaron en la década de 1950 la cuestion de la Libre Navegacion
Fluvial. Uno fue el texto, menos historiografico que politico partidario, de Alfredo
Palacios “Tirania y demagogia: la libre navegacion de los rios” (1948). Alli, el autor
emparenta a Rosas con Perén, y redimensiona la libre navegacion aprobada en 1853
para constituirla en una derrota del autoritarismo, lo cual lo coloca naturalmente en una
postura contraria a la fijada por Rosa. Igualmente breve es el trabajo de la autora
uruguaya Maria Delia Terrén “La libre navegacion de los rios” de 1953, el que se
ocupa de describir las circunstancias de los acuerdos de 1853 entre Urquiza y los
representantes extranjeros. Como dato destacado, conviene ubicar a este texto junto al
de Heras y los demds que analizaran puntualmente el afio donde se produjo el cambio
mas trascendente en el régimen de la navegacion.

Miron Burgin, en su “Aspectos economicos del federalismo argentino” trata el tema de

la libre navegacion luego de realizar una larga descripcion de los procesos econdomicos



que derivaron en la disputa entre las distintas regiones del pais. Dicho enfrentamiento
estuvo marcado por el ascenso econémico y politico de Buenos Aires por sobre Lima,
disputa que continu6 contra los comerciantes del Interior mediterraneo, bajo la bandera
del comercio libre, y frente a los intereses del monopolio colonial y el proteccionismo
espanol (1960: 36). A partir de alli surgio el enfrentamiento de las provincias con
Buenos Aires, a la que veian como hegemonica, desenganchada del resto del pais, y que
ademdas no compraba productos locales con las divisas que obtenia del comercio
exterior, ni compartia las rentas de la aduana unica del puerto de Buenos Aires.
Enfocado como est4 en trabajo de Burgin en los aspectos econdmicos del federalismo,
el autor comienza a referirse al régimen de navegacion fluvial cuando habla de los
motivos para la disputa con Buenos Aires desde principios del siglo XIX. Menciona que
la limitacion del comercio exterior al puerto de Buenos Aires no podia dar otro
resultado que no fuera subordinar los intereses comerciales y financieros de las
provincias del Litoral a los de Buenos Aires (1960: 167). Desde el punto de vista del
Litoral, Buenos Aires habia monopolizado las ganancias econdmicas de la revolucion.
La posibilidad de comerciar directamente, no sélo era posible de acuerdo a las
caracteristicas geograficas de los rios Uruguay y Parand, sino que se eliminaria el costo
del transporte, el de recarga, los derechos de transito y las comisiones de los mayoristas
portenos (Burgin; 1960: 168).

El siguiente texto a comentar fue publicado en 1967 y se titulé “La Navegacion de los
rios en la historia argentina”. Su autor fue el norteamericano Clifton Kroeber. A
diferencia de los demads trabajos que consideramos, y junto con las “Notas sobre la
navegacion fluvial: 1843-1853” de Beatriz Bosch (1975), se ocuparon poco de la
politica, y mas sobre las caracteristicas fluviales, la propiedad de los buques, la
infraestructura portuaria y las estadisticas comerciales del trafico por los rios Parand y
Uruguay. El texto de Beatriz Bosch abarca la descripcion de la navegacion fluvial entre
1843 y 1853, en especial en Entre Rios, provincia que ocupa buena parte de su
produccion académica, y que se considera en los capitulos posteriores de esta tesis.
Kroeber afirma que su libro abarca entre 1794 y 1860, porque fue en ese periodo cuando
tuvo lugar la expansion de la navegacion en las rutas fluviales de la region del Plata. A
su criterio, en ese tiempo convivieron las dos Ultimas generaciones que consideraron a
los rios como las vias comerciales mas importantes del pais (1967: 22). En términos
politicos y econodmicos, afirma que “para 1861 la cuestion de la Libre Navegacion

habia perdido mucho de la fuerza que alguna vez habia tenido como factor primario en



la postergacion de la unidad argentina, en el debilitamiento de la independencia del
Uruguay y en la dilacion del reconocimiento de la nacion paraguaya” (1967: 206). Las
tentativas de emplear durante la colonia el dinero recaudado de los impuestos de la
propia actividad fluvial y comercial habia sido el germen del reclamo por la Libre
Navegacion de parte de Montevideo, Asuncion y Santa Fe, a las que luego se sumo
Entre Rios (1967: 169).

El autor norteamericano aporta en su trabajo una definicion de lo que se llamaba Libre
Navegacion Fluvial a mediados del siglo XIX. Se trataba del comercio directo con el
exterior, o contacto libre con las naves extranjeras. Es decir, que los cargamentos de los
buques provenientes del exterior pudieran llegar a los muelles de los puertos fluviales
de una provincia, sin que ninguna otra, antes y aparte de la suya, pudiera imponer
tributos sobre la mercaderia. Esta era la cuestion que se disputaba a Buenos Aires, en
cuyo puerto obligatoriamente debian pagar impuestos las mercaderias extranjeras que se
dirigian a los puertos del Litoral, aumentando los costos del trafico comercial (1967:
191).

Un punto de vista particularmente valioso sobre el tema lo representa el texto de Ferns
“Gran Bretaiia y Argentina en el siglo XIX”, que analiza la relacion entre los intereses
britanicos y la Argentina, comenzando desde los ultimos afios de la colonia, cuando la
influencia comercial habia llevado a que los propios virreyes espafoles permitieran el
comercio con buques ingleses (1966: 79). La obra de Ferns constituye una lectura
imprescindible para entender el interés britdnico por la libre navegacion, a partir de la
negociacion del tratado de 1825 y durante todo el periodo en estudio. El gobierno de
Londres, segun el autor, recién se intereso por la navegacion fluvial de los rios interiores
luego de ese acuerdo de 1825. En este tratado so6lo se menciond la libertad para llegar
segura y libremente con sus buques y cargas a todos los puertos y rios adonde fuera
permitido a otros extranjeros llegar (1966: 121). Apenas un par de afos después, Ferns
cita expresiones de Lord Ponsonby, el enviado britdnico que negocid la paz entre la
Argentina y Brasil en 1827, a favor de la Libre Navegacion del Plata, como garantia
para la prosperidad del comercio internacional, en especial del britanico (1966:189).
Pero no seria hasta 1841, y a raiz del enorme crecimiento del comercio a través del
Mississippi y el Puerto de Nuevo Orleans, que el canciller Palmerston y las Camaras de
Comercio britanicas, se propusieron transformar los rios sudamericanos en vias de
comunicacion y comercio. Ese interés y entusiasmo se encontrarian con la resistencia de

Juan Manuel de Rosas, a cargo de las relaciones exteriores de la Confederacion
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Argentina. A criterio del autor, solo la creencia en los frutos hipotéticos del laissez
faire, mas que en las reales oportunidades comerciales de los puertos ubicados mas alla
de Buenos Aires, determind el interés que se registraba en Londres por la libre
navegacion (1966: 258).

Este momento en la historia de las relaciones bilaterales entre los dos paises justifica en
alguna medida la periodizaciéon que realizan varios de los autores comentados, que
hacen énfasis en la década del 1840 y hasta 1853, ocasion en la cual tuvo lugar primero
el conflicto y luego la vigencia la Libre Navegacion Fluvial. En relacion a esa ultima
fecha, Ferns afirma que de los objetivos de la politica exterior britanica en el Plata, los
tratados de libre navegacion fueron quiza los menos importantes de los conseguidos en
la década de 1850, pero que en ese momento se los creia de suma importancia. Ninguno
de esos puertos, salvo el de Buenos Aires, era capaz de atraer un volumen significativo
de comercio maritimo. Ni siquiera Rosario era un punto importante hasta que se
construyo el ferrocarril Central Argentino. A la hora de intentar explicar los acuerdos de
navegacion de 1853, se inclina a pensar que Urquiza los firmé para garantizar la
igualdad econdmica y comercial de las provincias argentinas y su emancipacion de
Buenos Aires, y no porque agregara algo a los arreglos ya existentes (1966: 295).

Un nuevo autor publica en 1970 un trabajo voluminoso, que se titula “Los tratados de
Libre Navegacion y la soberania de Martin Garcia”. Se trata de Ernesto Fitte, quien
comienza su obra con una cita de Alberdi de 1853, del texto “Sistema Rentistico de la
Confederacion”, a quien le atribuye lo que ¢l llama una de las “grandes verdades de la
historia nacional”: la libertad fluvial es la llave de la paz de la Republica Argentina
(1970: 7). Luego de esa afirmacion mas bien general, se propone demostrarla,
interpelando a quienes se oponian a la aspiracion de los pueblos del interior de acceder
al mar sin restricciones. Lo central en su exposicion y que discute, aunque sin
nombrarlo, con Jos¢ Maria Rosa, es plantear la injusticia de la concentracion del tesoro
nacional en Buenos Aires desde la independencia hasta la organizacidon nacional, y cuyo
origen se encontraba en la colonia. Sefiala que al abrirse los rios a la navegacion
internacional el problema se habia resuelto por “milagro” (1970: 9). También comenta y
analiza el articulado de los diversos tratados firmados por la Argentina. Desde ya que no
se comparte en la tesis la ocurrencia de milagros, sobre todo cuando la apertura fluvial
fue resultado de la disputa por los recursos del comercio exterior, y que abarcé décadas

de enfrentamientos politicos y militares.
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Mas taxativo a la hora de discutir los argumentos de Rosa, el historiador Isidoro (h)
Ruiz Moreno publico en 1970 “Los tratados de San José de Flores y la libre
navegacion de los rios” en referencia a los acuerdos por los cuales se abrieron los rios
Parana y Uruguay a la navegacion internacional. En el texto busca refutar una a una las
criticas a los tratados de 1853 (que se analizan con detalle en los capitulos siguientes de
esta tesis): 1) la supuesta enajenacion de la soberania por permitir que buques de paises
no riberefios puedan navegar los rios; 2) que la libertad de los rios no era un principio
vigente en el derecho internacional publico; 3) que los tratados no preveian
reciprocidad; 4) y que se neutralizaba Martin Garcia (1970: 167). El autor argumenta
que no se resignd soberania, en tanto la Confederacion firmaba los tratados como
soberana, y no cambiaba el principio u origen de la soberania. Incluso la reglamentacion
de los tratados seria nacional y no bilateral. Rechaza también el argumento que la falta
de reciprocidad. Se pregunta para que se queria reciprocidad, si no teniamos una marina
mercante capaz de aprovechar la navegacion del Mississippi, el Rédano o el Tamesis
(1970: 180). Para responder a la cuestion de Martin Garcia, Ruiz Moreno cita la circular
del 20 de setiembre de 1853 de Urquiza. Decia alli el entrerriano que la limitacion
establecida en los tratados, tenia que ver con volver previsible y no efimera o arbitraria
la concesion de la libre navegacion, y que en la medida que Buenos Aires no volviera
ilusoria su propia norma del 18 de octubre, no traeria ningiin efecto. Agrega Ruiz
Moreno que esa limitacion en relacion a Martin Garcia jamés fue un obstaculo para la
soberania argentina sobre la isla (1970:182).

Este autor hace un interesante recorrido por los origenes de la libre navegacion en los
tratados interprovinciales desde 1820 a 1852, ademds de considerar el acuerdo con
Brasil de 1827. Tanto Ruiz Moreno como Fitte, junto a Arbd, que veremos a
continuacion, tienen en comun la reivindicacion de la doctrina liberal de Alberdi, quien
afirmaba que los tratados de 1853 habian servido para garantizar lo que la
Constitucional habia establecido.

El tema de la libre navegacion fluvial vuelve a aparecer como titulo de una publicacion
en el texto de Mufioz Moraleda “Caseros y la libre navegacion de los rios” (1983). Al
igual que otros autores mencionados, se dedica a analizar la tematica de la batalla de
Caseros y la Libre Navegacion dispuesta por decreto en 1852, desde un punto de vista
que coincide con el de José Maria Rosa. Para llegar al tema, se remonta hasta la colonia
y sostiene que la lucha que se prolong6 hasta Caseros habia sido heredada de Espafia y

Portugal, y que habia tenido por eje el control de la llegada a regiones interiores del
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continente (1983: 5). Cita la obra de Jaime Galvez, que se considera mas adelante, para
referirse a la politica de Portugal de alianza con Inglaterra, bajo la idea de extender el
dominio portugués en América. En este sentido, cita al canciller britdnico, Lord
Canning, cuando afirmaba que la llave del Virreinato de Buenos Aires y de todas las
tierras hasta la cordillera, dependia de la libre navegacion del Plata. Al abordar las
circunstancias de 1852, vuelve a apoyarse en Jaime Galvez cuando este dice: “En
Caseros obtiene Brasil su mayor triunfo en estas regiones. Logra satisfacer su anhelo
secular y desgarra definitivamente al antiguo Virreinato”. A continuacion, discute lo
hecho por Urquiza, a quien acusa por la perdida de la soberania, destruir la navegacion
de cabotaje y no lograr distribuir la riqueza derivada del puerto tnico (1983: 16).

Ahora bien, entre las publicaciones mas recientes que se refieren a la Libre Navegacion,
aunque no de modo especifico, Galasso critica al revisionismo de José Maria Rosa en
este punto. Entiende que es un error colocar a Urquiza como traidor a la causa federal
por haber firmado los tratados de 1853 y haber concedido lo que el Brasil pedia en
materia de navegacion. Sugiere ponerlo mas bien como la figura principal de la
dirigencia de Entre Rios. Esta provincia habia tenido un crecimiento importante durante
la década de 1840, y se habia vuelto vital para la continuacién de su expansion la
apertura de los rios Parand y Uruguay a la navegacion de buques comerciales
internacionales, a lo que se sumaba el reclamo por la distribucion de las rentas de la
Aduana tunica. Estos habian sido, a su criterio, los motivos del pronunciamiento y la
campafia de Caseros (1999: 2). En este sentido, argumenta que en la campana de
Caseros confluyeron multiples fuerzas, que perseguian objetivos propios. Por un lado,
estaba el frente de estancieros entrerrianos y correntinos, que se consideraban sometidos
al monopolio del puerto de Buenos Aires y que se les robada su participacion en las
rentas aduaneras. En segundo lugar, se encontraban los grupos unitarios, que sostenian a
su regreso del exilio la necesidad de establecer relaciones especiales con Gran Bretafia y
Francia, en la linea del liberalismo econdmico sostenido durante el gobierno
rivadaviano de la década de 1820. Por ultimo estaba el Imperio del Brasil, que buscaba
poner fin a las ambiciones de Rosas y Oribe. Se trataba, pues, de un frente. Los tres
sectores que habian confluido para derrocar a Rosas, y perseguian "su" Caseros (1999:
2).

Algo similar sostiene Vazquez Presedo, quien menciona la Libre Navegacion cuando
habla del bloqueo anglo francés y la coalicion de factores que se puso al frente de la

campafia que termind en Caseros, y que la motivacion por parte de Urquiza se
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encontraba en cambiar el régimen de navegacion, que también perjudicaba a los
europeos y a Brasil (1992: 29).

En tanto, autores de concepciones teoricas muy distintas a las sostenidas por Galasso,
como Halperin Donghi u Oscar Oszlak, también consideran el tema de la libre
navegacion como factor o causa de la disputa con Buenos Aires en 1852 y de la
formacion de la coalicion antirosista. Halperin Donghi plantea la cuestion del régimen
de la navegacion en “De la revolucion de independencia a la Confederacion rosista”,
como un elemento mas para alcanzar la gran alianza contra Rosas, en la medida que un
régimen libre debilitaba la hegemonia portefia sobre los paises del sistema del Plata
(2007: 398). Por su parte, Oszlak presenta, atinadamente, a la disputa que comienza en
Caseros y se extiende durante toda la década de 1850, como una manifestacion politico-
militar de un enfrentamiento entre proyectos alternativos de unidad nacional,
congruentes con intereses econdmicos opuestos (2004: 53), La tesis pretende seguirlo
en este punto. En su andlisis, los actores en pugna eran el Litoral, el Interior y Buenos
Aires. Las diferencias regionales eran mas importantes que las filiaciones politicas que
aun no habian llegado a homogeneizar intereses fuera de los limites regional-
provinciales. El conflicto entre federalismo y unitarismo, que el revisionismo todavia
identificaba con el origen y desarrollo de las guerras civiles argentinas, no habia sido
mas que una equivoca expresion politica de una contradiccion econdmica mucha mas
profunda. (2004: 52). Oszlak menciona la necesidad del Interior mediterraneo para
expandir su sistema econdmico, para lo cual requeria la construccién de una instancia
institucional que quitara a Buenos Aires el control de la aduana, limitara las
importaciones, destinara una porcion de las rentas en subsidiar a los gobiernos
provinciales y creara las condiciones politico-econdmicas para una vinculaciéon mas
dinamica entre el interior y la region pampeana-litoralefia. (2004: 51). Mientras tanto,
para el Litoral, en la medida que tenia capacidad para sostener un comercio directo con
el mercado internacional, la organizacion de la nacidon significaba terminar con el
exclusivismo portuario de Buenos Aires mediante la sancion de la libre navegacion de
los rios interiores. Como también habia dicho Burgin cuarenta afios antes que Oszlak,
en el caso del Litoral, a diferencia del Interior mediterraneo, la organizacion nacional se
vinculaba a la vigencia efectiva de los postulados liberales. Incluso, el Litoral podia
competir con Buenos Aires en la intermediacion entre el Interior y los mercados

internacionales (Oszlak, 2004: 52).
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En palabras de Aldo Ferrer, el conflicto planteado entre el puerto y las economias
regionales nutrio todo el proceso de desarrollo econémico y politico nacional desde
fines del siglo XVIII hasta mediados del siglo XIX (2005: 71). En la misma linea que
Burgin, Ferrer sostiene que las restricciones a la libre navegabilidad limitaron el

impacto de la expansion ganadera en Santa Fe, Entre Rios y Corrientes (2005: 81).

l.a.ii. Consideraciones juridicas.

En este punto del Estado de la Cuestion se introducen los textos juridicos que trataron el
tema de la Libre Navegacion Fluvial, comenzando por dos publicaciones que, como
caso excepcional, toman partido en las discusiones presentadas hasta aqui. También se
destacan por llevar como titulo y eje central de su indagacion la navegacion de los rios,
a diferencia de los demas textos juridicos que solo la consideran de manera breve y con
un enfoque teodrico.

El primero de los trabajos fue escrito por Higinio Arbd (1939) y se titulaba “Libre
Navegacion de los rios”. El autor presenta el tema sosteniendo que lo trataria como un
problema del transporte y comunicacion, y que hasta ese momento no se habia hecho un
estudio completo sobre la libre navegacion (1939: 22). En una perspectiva
eminentemente legal y descriptiva, se dedica a analizar sus antecedentes doctrinarios y
juridicos en el exterior, para pasar luego a evaluar el periodo colonial en el Rio de la
Plata y su evolucién bajo los gobiernos patrios, llegando al detalle de analizar los
articulos de los tratados. En su investigacion aparecen en profundidad las dos grandes
escuelas de pensamiento que rivalizan en torno a negar o conceder el poder absoluto a
un Estado para prohibir la navegacion de buques de terceros paises, a través de un rio
que corre por su territorio. De esta forma, amplia el alcance del debate historiografico,
presentando las posturas teoricas internacionales que nutren las posiciones de quienes
defienden el sistema instaurado por Rosas, y quienes estdn de acuerdo con el cambio de
régimen asumido por Urquiza en 1853. En la linea restrictiva, y bajo argumentos
variados que destacan aspectos de la seguridad de los paises, el aprovechamiento
exclusivo de sus recursos, o la propia esencia de la nocidon de propiedad y soberania,
ubica a autores como Vattel, Wolff, Lawrence, Hall, Kluber, Strupp, Merignhac,
Oppenheim. Mientras que Grocio, Pufferdonf, Wheaton, Blunstschli, Fauchille son
partidarios de la Libre Navegacion Fluvial como un principio del derecho natural, que
es aplicable incluso cuando no sea parte del derecho publico de los paises riberefios.

Arb¢ finaliza su analisis al senalar que las doctrinas que defendian la Libre Navegacion
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y el transito inocente eran las mas justas, las més cientificas y mas conformes con la
civilizacion y la naturaleza humana.

En 1955 aparecio la publicacion de Jaime Galvez, “Rosas y la navegacion de nuestros
rios”, que segun el autor es una reproduccion bastante fiel de su tesis de doctorado, y
donde analiza las diversas disposiciones legales que regularon la navegacion fluvial de
la Argentina. Como ya habia hecho Arbo dieciséis afos antes, Galvez se propuso
estudiar los dos regimenes legales més contradictorios que se puedan imponer a un rio:
el de su exclusiva navegacion nacional y el de su libre navegacion por las demas
naciones del mundo (1955: 4). Naturalmente, se ocupd de los pormenores de los
tratados firmados por la Argentina de 1853, y sus articulos, pero al igual que Arbd, a
quien cita en varios pasajes, comienza describiendo el régimen de navegacion a partir
del periodo colonial. Menciona como marco teorico para su trabajo a la escuela del
revisionismo historico, en tanto “busca encontrar el sentido de los hechos, su
explicacion total, y la lucha que siempre trasciende a la historia” (1955: 6). En
principio, esta adscripcion constituye una innovacion para un punto de vista juridico.
Galvez sostiene que este tema de la libre navegacion no habia sido abordado por los
historiadores argentinos, ocupados en caudillos y masas, y que habia perdido hacia
mucho su actualidad, a pesar de la trascendencia que habia tenido a mediados del siglo
XIX. La ausencia de trabajos lo habia obligado a ocuparse de reunir material disperso.
Como definicion, planteaba que la adopcion de la libre navegacion no habia sido una
idea surgida de un estadista o la simple aplicacion de una teoria del Derecho Natural,
sino que resultd de una lucha sobre un asunto donde nuestro pais no se llevo la mejor
parte (1955: 6). A la hora de considerar los tratados de 1853 firmados por Urquiza con
Estados Unidos, Francia y el Reino Unido, Galvez los califica de desgarradores para el
pais, y coincide con Rosa en que implican una restriccién a la soberania argentina
(1955: 174). Mas atn, argumenta que la derrota del puerto tinico de Buenos Aires no
trajo beneficios para las provincias del Litoral, sino perjuicios comerciales. En cuanto al
periodo que abarca su trabajo, decide que su limite era la finalizacion de la disputa con
Paraguay, y especialmente el acuerdo definitivo de paz de 1876 que consagra la libre
navegacion.

Ahora bien, el conjunto de tratadistas y especialistas en derecho internacional publico
que se consideran a continuacion, no intervienen en el debate abierto hasta aqui. Silvia
Beatriz Blumkin (1982), L. A. Podestd Costa y José Maria Ruda (1985), Alfredo H.
Rizzo Romano (1994), Edgardo Raul Semberoiz (1996), Manuel Diez de Velazco
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(2001) y José Maria Gomez de la Torre (2004), se limitan a tratar la cuestion de los
regimenes de navegacion desde un criterio puramente normativo. Este conjunto de
trabajos, que entre sus caracteristicas se destacan no citar obras de otros autores, no
discutir entre si ni contradecirse. Su aporte principal tiene que ver con identificar los
antecedentes de la doctrina de libre navegacion. Por otro lado, brindan una guia para
apreciar la evolucién de las distintas doctrinas de navegacion en varias partes del
mundo, de forma simultanea y comparativa con nuestro pais. Esto nos permite valorar
también en que naciones y hasta cuando se aplicaron otros regimenes de navegacion
como el de soberania absoluta y el exclusivo para riberefios.

Una obra singular y dificil de clasificar es “A abertura do Rio Amazonas a navegacao
internacional e o parlamento brasileiro”, del afio 2009, y escrita por Paulo Roberto
Palm. Su publicacion, editada por la Fundacion Alexandre de Gusmao, vinculada a
Ministerio de Relaciones Exteriores del Brasil, explica la posicion de ese pais en las
negociaciones por la Libre Navegacion en el Plata. Pero también cuenta con un muy
interesante titulo dedicado a la evolucién normativa, motivo por el cual se coloca en
este punto del Estado de la Cuestion.

Rizzo Romano (1994: 415) y Podesta Costa y Ruda (1985: 317), ubican el principio de
la idea de la Libre Navegacion en la obra de Hugo Grocio en 1625, aunque autores
como Goémez de la Torre (2004) y Palm (2009), postulan que en la codificacion romana
de Justiniano ya figuraba la asimilacion de los cursos de agua fluviales con el mar libre.
De acuerdo a Diez de Velasco (2001: 478), la primera aplicacion practica de la Libre
Navegacion tuvo lugar a partir de un decreto del Consejo Ejecutivo Provisional de la
Revolucion Francesa, dictado el 16 de noviembre de 1792. A partir de alli, Rizzo
Romano, Blumkin, Podesta Costa y Ruda y Gémez de la Torre, presentan la evolucion
de la doctrina a lo largo de las primeras décadas del siglo XIX en Europa, haciendo
énfasis en el Congreso de Viena de 1815, y el régimen elegido para los rios Elba, Rhin,
Mosela, Escalda, Mosa, Danubio, Po, entre otros.

Tanto Rizzo Romano (1994: 415), como Podesta Costa y Ruda (1985: 319), Semberoiz
(1996: 224) y Palm (2009:49), se suman a Arb6 (1939) y Galvez (1955), para analizar la
recepcion de la libre navegacion en los tratados suscriptos por paises sudamericanos. En
este sentido, se tratan desde los acuerdos de 1825 con Gran Bretaia, el tratado de paz
entre Argentina y Brasil de 1827, los acuerdos de Urquiza de 1853 y la Convencion

fluvial entre Brasil y la Argentina de 1857, entre otros.
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En los trabajos de Arbo, Rizzo Romano, Podestd Costa y Ruda, la evolucion en la
aplicacion de la doctrina no se detiene en la década de 1870 y avanza hasta el siglo XX,
en el cual se considera la Conferencia de Barcelona de 1921. Alli se declar6 la
internacionalizacion de todos los rios que reunieran ciertas condiciones, respecto de su
navegabilidad y aprovechamiento, a diferencia del sistema establecido en 1815, que era
de caracter excepcional, y por lo tanto, debia establecerse mediante convenios
particulares o bilaterales.

Finalmente, las décadas siguientes del siglo XX asistieron a la declinacion de la
navegacion como uso prioritario de los rios navegables. Su regulacion siguio, entonces,
un camino distinto, a efectos de establecer los limites a la utilizacién de los rios para
actividades como el riego agricola, su uso como insumo industrial y aprovechamiento

hidroeléctrico (Plumkin, 1982: 27).

1.a.iii. Relaciones internacionales.

Para finalizar, se consideran a los autores que escriben desde la disciplina de las
relaciones internacionales. Lo interesante para el trabajo, no es tanto lo que aportan en
términos de elementos nuevos sobre las razones y las discusiones referidas para la
adopcion de la Libre Navegacion. Se trata de considerar el papel de la autonomia para la
toma de decisiones en la incipiente politica exterior nacional del periodo en estudio.

En la obra de catorce tomos compilada por Cisneros y Escudé “Historia General de las
Relaciones Exteriores de la Republica Argentina” (1998), se destaca que muchos de los
argumentos presentados para referir los conflictos que trajo aparejado el debate sobre la
Libre Navegacion son extraidos de otros autores que ya citamos. En este sentido, es
interesante su aporte en la medida que resulta una compilacion actualizada de lo escrito
y discutido sobre al tema. En lo relativo a los tratados de 1853, Escude y Cisneros citan
a Jos¢ Maria Rosa cuando trae a colacion el informe del enviado inglés Hothan a
Malmesbury del 26 de agosto de 1852. En dicho mensaje, el diplomatico relataba a su
gobierno la total coincidencia de ideas que habia encontrado de parte de Urquiza, en
relacion a la adopcion de la libre navegacion como régimen fluvial para los rios Parana
y Uruguay (1998). Refieren estos autores que si bien Urquiza estaba de acuerdo con
introducir la libre navegacion, no queria concederla por un compromiso internacional
con gobiernos extranjeros, lo que podia ser tomado como un gesto de debilidad. Por eso
decidié hacerlo por decreto el 28 de agosto de 1852, antes de comenzar cualquier

negociacion con los enviados europeos que llegaron al Plata. Al secesionarse la
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provincia de Buenos Aires, su gobierno también abrid los rios a la navegacion
internacional el 18 de octubre de ese mismo afo. El hecho es que, una vez planteada la
guerra civil entre la Confederacion y Buenos Aires, los diplomaticos europeos vieron la
oportunidad de obtener los tratados que les aseguraban la libre navegacion fluvial, a
cambio de ofrecer su mediacion en el conflicto. En este punto, Cisneros y Escude
vuelven a recurrir a José Maria Rosa, y otros autores, para encontrar la explicacion de la
firma de los acuerdos que finalmente se alcanzaron el 10 de julio de 1853. Rosa (1970:
94) sostenia que los comisionados se aprovecharon de la debilidad de Urquiza, que se
encontraba en una circunstancia politica, militar, y hasta personal muy compleja. En
cambio, Ferns (1966: 307), en la obra comentada, y otro norteamericano, Scobie, en su
libro “La lucha por la consolidacion de la nacionalidad argentina” (1964: 94)
consideraban que Urquiza buscd obtener los tratados para evitar el aislamiento del
Litoral, en caso de plantearse un bloqueo a los puertos de la Confederacion por parte de
Buenos Aires. Si los dirigentes portefios tomaban esa decision, tendrian que enfrentarse
ahora con los intereses comerciales de Francia, Gran Bretafia y Estados Unidos.

En cuanto a la autonomia de la politica exterior nacional durante el periodo en estudio,
vale detenerse antes en una cuestion previa. Existe una discusion en torno a la
inexistencia de una politica exterior nacional en ese lapso. Un conjunto de autores
ubican su inicio recién en 1862, y otros a partir de 1880. Consideran que no podia haber
politica exterior mientras no existiera una entidad estatal consolidada (Simonoft, 2010:
27). Como ejemplo de esta idea, Carella sostiene que un Estado se encuentra en aptitud
para desenvolver su politica exterior recién cuando ha adquirido soberania, es decir,
capacidad para gobernar el territorio sobre el cual se asienta (1973: 222). Por su parte,
Figari sostiene que toda politica exterior puede formular objetivos claros, recién cuando
esta respaldada por una unidad nacional funcional. Y esta unidad funcional surge
cuando existe un proyecto de crecimiento interno basado en el conocimiento de las
reglas de juego por las que se rigen las comunidades (1993: 44). Destaca también que la
estructura basica de la politica exterior argentina de la primera mitad del siglo XIX era
en gran parte herencia de la época colonial (1993: 85).

Frente a tales posturas, Francisco Corigliano en su trabajo “La inexistencia de la
politica exterior: una falacia recurrente”, hace referencia a estos andlisis historicos que
plantean la idea de ausencia o vacio de politica exterior, junto a la inconsistencia o
erraticidad de la politica externa (2008: 6). Menciona que entre 1810 y 1852 ciertamente

no es posible hablar de “una” politica exterior argentina consolidada. Lo que si hubo fue
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la proliferacion de distintas politicas exteriores de los Estados provinciales que
ocuparon el poder vacante que habia dejado la corona espanola. En tanto, entre 1852 y
1862 hubo “dos” politicas exteriores, la del Estado de Buenos Aires y la de la
Confederacion Argentina. Finalmente, a partir de 1862, aparece una politica exterior
ejecutada por un aparato estatal unico, que recién se consolida en 1880 (2008: 6).

En cuanto a la autonomia, Mufoz dice en “El Estudio de las Politicas exteriores
Latinoamericanas: temas y enfoques dominantes”, que en todos los trabajos de politica
exterior sobre Latinoamérica, a pesar de no tratarse de un cuerpo homogéneo, se
advierte una preocupaciéon por la autonomia y el desarrollo de los paises
latinoamericanos. Esto supone la existencia de una situacion de autonomia limitada,
atribuible a una insercién dependiente en la economia politica mundial. Algunos autores
ubican los origenes de este fendmeno en la época colonial, pasando luego por el periodo
de vigencia de la denominada doctrina Monroe, hasta culminar en la hegemonia
indiscutible que Estados Unidos (1987: 289).

Juan Gabriel Tokatlian y Leonardo Carvajal en la publicacion “Autonomia y politica
exterior: un debate abierto, un futuro incierto” sostienen que la autonomia de los
actores estatales se evalua a partir de la consideracion de sus posibilidades para accionar
de forma independiente a nivel doméstico. De alli, luego, se derivan conclusiones sobre
su potencial autondmico en materia de politica exterior. La autonomia estatal, entonces,
hace referencia al espacio en el cual un Estado puede formular y perseguir metas que no
sean simple reflejo de las demandas o intereses de grupos sociales, de clases o de la
sociedad en general (1995: 16). Més aun, la autonomia seria la maxima capacidad de
decision propia posible, teniendo en cuenta los condicionamientos objetivos del mundo
real (1995: 35).

Tanto Tokatlian y Carvajal (1995: 36), Colacrai de Trevisan (1991: 34), Corigliano
(2008: 1) y Torres de Santamarina (2005: 3) toman como una de las referencias para
hablar de la autonomia, a la clasificacion del ex canciller Juan Carlos Puig, quien
establecia una gradacion de las etapas que pueden existir antes del acceso al nivel de
maxima autodeterminacion. Estos eran la “dependencia paracolonial”, la “dependencia
nacional”, la “autonomia heterodoxa” y la “autonomia secesionista”. En pocas palabras,
la primera refiere a que el unico factor que diferencia a estos paises de las colonias es la
posesion formal de un Gobierno soberano. La segunda se trata de una situacion de
dependencia consentida. Los grupos que ejercen el poder no acttian como parte del pais

central, sino que racionalizan la dependencia respecto de la potencia dominante. El
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tercer caso consiste en un estadio en el que los grupos internos de poder buscan
capitalizar al méximo los espacios que, por debilidades o errores, deja el pais o conjunto
de paises dominantes. El ultimo caso, resulta cuando los grupos domésticos que
detentan el poder en el pais periférico deciden romper las relaciones con el pais central
y obviar los intereses estratégicos de éste (Corigliano, 2009: 6).

En cuanto a la Argentina, sefiala el autor (Puig; 1980: 149), su politica exterior se
caracterizo, desde la independencia hasta la primera guerra mundial, por racionalizar
una “dependencia nacional” respecto de Gran Bretafia. Dicha conceptualizacion
significa que los grupos que detentaban el poder se fijaban objetivos propios para
aprovechar al maximo posible los margenes de esa dependencia, en algunos casos para
lograr una mayor autonomia a futuro. En este sentido, existia un sistema de decisiones,
formalmente institucionalizado e independiente de injerencia externa, pero fuertemente

condicionado desde el exterior.

1.b. Hipotesis

Dos ideas guiaron el trabajo en la busqueda de su comprobaciéon o rectificacion. La
primera sostiene que existieron margenes de autonomia suficientes en la politica
exterior del gobierno argentino y los demas paises sudamericanos seleccionados, como
para introducir en los regimenes de navegacion adoptados a mediados del siglo XIX,
discriminaciones y privilegios que respondieron mas a intereses de la politica externa de
los paises sudamericanos, que a las presiones e influencia de las potencias europeas y el
Brasil. Esto implica negar el caricter de simples sujetos pasivos atribuidos a las
republicas en formacion que se independizaron de Espafia.

La segunda hipotesis plantea que el caso argentino no puede explicarse, en particular la
adopcion de la libre navegacion en 1853, solo por variables externas. En ese momento,
un conjunto de demandas internas contribuyeron al cambio del régimen de navegacion
fluvial cerrado sostenido por Rosas, para pasar a otro en extremo abierto. Esto implica
cuestionar lo dicho por la escuela revisionista que presenta al gobierno de Urquiza como

un mero ejecutor de intereses externos.
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1.c. Objetivos

General
Explicar la politica de apertura de los rios interiores a la navegacion internacional de la
Argentina entre 1825 y 1870, a partir de un andlisis comparativo de los tratados

suscriptos por la Argentina, y un conjunto de paises seleccionados.

Especificos
Analizar la evolucion de la idea de Libre Navegacion Fluvial, su desarrollo tedrico y su
vigencia practica, de forma tal de reconocer tendencias, continuidades y rupturas, mas

alla del recorte temporal adoptado por la tesis.

Examinar los objetivos de politica exterior de Francia, el Reino Unido y Brasil, y su
capacidad para influir en la adopcion de regimenes de navegacion que favorecieran sus
intereses por parte de la Argentina, los paises sudamericanos seleccionados, y otras

areas periféricas de mediados del siglo XIX, como China y Japon.

Identificar similitudes y diferencias entre las clausulas de navegacion de los tratados
suscriptos por los paises sudamericanos seleccionados, a partir de las cuales sea posible
establecer tipologias que reflejen las distintas variantes que manejaron los paises para

poner en vigencia la Libre Navegacion Fluvial.
Evaluar un conjunto de demandas del ambito interno que estuvieron presentes al

momento del cambio en el régimen de navegacion en la Argentina, ocurrido entre 1852

y 1853.
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LA LIBRE NAVEGACION EN EL DERECHO INTERNACIONAL
FLUVIAL

2.- Introduccion

En este segundo capitulo la tesis se propone abordar la evolucion de la nocién de Libre
Navegacion Fluvial a lo largo del tiempo, tanto en su faz tedrica, representada por las
ideas de distintos autores y escuelas de pensamiento, como practica, en lo que se refiere
a su inclusion en el derecho publico de los paises sudamericanos y europeos.

El sentido de extender el andlisis de lo ocurrido con la Libre Navegacion Fluvial por
fuera del periodo de estudio (1825-1870), y revisar brevemente sus antecedentes y
evolucion hasta el siglo XX, permite evaluar la existencia de continuidades y rupturas
que trascienden el corte temporal propuesto. De esta forma, las consideraciones se
contextualizan espacial y temporalmente, lo cual constituye un ejercicio necesario, que
en general no fue realizado por los autores nacionales que trataron el tema, como se
desprende del Estado de la Cuestion presente en el capitulo primero.

Para eso, se consideran las distintas escuelas teoricas que plantearon desde la defensa de
la soberania absoluta de los paises sobre sus rios, hasta quienes propugnaban un interés
de la comunidad internacional por el uso comun fluvial, y que podia ser defendido
incluso por la fuerza. Al mismo tiempo, se trata la recepcion de estos postulados en el
derecho publico de los paises sudamericanos y europeos.

Para los capitulos tres, cuatro y cinco queda el tratamiento de la politica internacional y
los tratados en particular que suscribieron los paises latinoamericanos seleccionados
(Argentina, Venezuela, Ecuador, Paraguay, Chile, Bolivia, Peru y Colombia), una vez
que hayamos evaluado la existencia de tendencias y cambios en la teoria y practica de la

libre navegacion a lo largo del tiempo.

2.a. La libre navegacion de los rios en el derecho publico vy las teorias

sobre su regulacion.
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A lo largo de los siglos, el régimen de un recurso finito como el agua y su

aprovechamiento fue regulado a través de normas convencionales, la costumbre y

principios generales. Su disposicidn tenia por fin conciliar los intereses de los riberefios,

y su tendencia a disponer de manera irrestricta los recursos que pasaban por su territorio

(Del Castillo, 2007: 330).

El antecedente mas antiguo de la regulacion de la navegacion fluvial se encuentra en el

derecho Romano. Tanto el agua, como el lecho y la orilla, eran considerados res

comunis (cosas comunes a todos). Por lo tanto, fueran navegables o no, ningun rio podia
ser objeto de apropiacion, correspondiéndole al Estado velar por su uso comun. Quienes
ocupaban la tierra que bordeaba algin rio podian obtener un beneficio extra, pero les
estaba prohibido realizar obras que perjudicaran la navegacion y su uso comun (Gémez
de la Torre; 2004: 104). Palm destaca que en la gran obra de codificacion del derecho
romano, llevada a cabo durante el mandato del Emperador Justiniano en el siglo VI, se
asimilaba a los cursos fluviales con el mar libre, denominado alta mar, bajo la hipdtesis

segun la cual, al contrario que la tierra, el agua era un bien inconstante e inagotable, y

por tanto podia ser disfrutada por todos sin restricciones (2009: 19).

Siglos mas tarde, en la Edad Media, el sistema feudal modifico el régimen de los rios

europeos, en beneficio exclusivo de los soberanos. Sostiene Palm (2009: 20) que

especialmente en el siglo IX, el abuso en la cobranza de derechos de peaje inhibieron el
tradicional comercio fluvial, que en adelante optd por rutas terrestres y maritimas. No
obstante, Gomez de la Torre menciona los casos de los acuerdos de Baden y Reykiavik,
como excepciones a las restricciones absolutas a la navegacion, aunque vale mencionar
que estos tratados son muy posteriores a lo mencionado por Palm (Goémez de la Torre,

2004: 105). Por el primero de esos acuerdos, que data de 1714, Francia y Sacro Imperio

Romano Germanico entregaron la orilla este del rio Rin a Austria.

En cuanto a la teoria, el primer autor que postul6 la idea de la internacionalizacion de
los rios fue el holandés Hugo Grocio, en su libro De jure belli ac pacis (Goémez
de la Torre, 2004: 105; Arbo, 1939: 38). En el texto que data del afo 1625 se
sugeria que: “los rios deben ser abiertos a los que tienen necesidad de
atravesarlos por causas legitimas”. Lib. II, cap II, 12 y 13 (Podesta Costa y
Ruda; 1985:317; Rizzo Romano, 1994: 415). Grocio sostenia que en una €poca
remota todas las cosas eran de propiedad comun de los hombres, y que la

division de los bienes que se realizo no fue incondicional. Los hombres se
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reservaron ciertos derechos sobre determinados bienes, uno de los cuales es el de
uso inocente. Dice Arbo (1939: 38) que Grocio va tan lejos con su argumento,
que llega a proponer que en caso de negativa a aceptar la navegacion de un
tercero, ese derecho podia procurarse por la fuerza.
Hasta ese momento, ningun otro doctrinario habia planteado la libre navegacion como
una norma genérica y flexible, susceptible de ser adoptada como regla por todos los
paises. Esta postura se oponia a la practica vigente en los Estados europeos de mediados
del siglo XVII, que no admitia en el derecho ptblico una libertad como la planteada por
el holandés. Arbo (1939: 23) presenta este debate entre la teoria liberal de Grocio y la
practica conservadora de los Estados, como el conflicto entre el interés general,
representado por todos aquellos que deseaban la libre navegacion como un medio de
expansion del comercio, y el interés particular del Estado riberefio, que por motivos
politicos o econdmicos, o de su propia seguridad, se reservaba la potestad en el marco
de su soberania para disponer restricciones en la navegacion del rio.
Afos mas tarde, diversos publicistas de los siglos XVII y XIX aportaron al
sostenimiento del principio de la soberania territorial absoluta, entendiendo que
cualquier restriccion a la soberania de los Estados, sobre la parte de los rios que integran
su territorio, debia ser fijada ineludiblemente en forma convencional.
Goémez de la Torre (2004: 100) menciona como partidarios de esta idea, a la que ¢l
mismo adscribe y llama de Derecho Convencional, a los autores Heffter y Martens.
Argumenta que la utilizacion de los rios y su régimen juridico son asuntos de absoluta
competencia del Estado riberefio. Por tanto, reconocer o no la libre navegacion es un
atributo del riberefio. Arb6 suma a otros autores partidarios de la misma concepcion,
como Lawrence, Hall, Strupp, Merignhac, Oppenheim y Vattel, y presenta distintos
argumentos:
“Es al duerio, al propietario —dice Vattel- a quien le corresponde juzgar si el uso que se
va a hacer de una cosa que le pertenece no le causara daiios ni incomodidad. Si otros
pretenden juzgar y obligar al duerio, en caso de rehusar el permiso, no sera mas el
duernio de su bien” ... “Un derecho que no se puede exigir no es un derecho, es un simple
permiso sujeto a la voluntad de quien lo da” (1939: 32).
Asi, todo derecho ilimitado sobre un territorio, sea terrestre o fluvial, no admite un paso
inocente sobre los rios internacionales.
Diez de Velasco menciona en la misma linea a Kruber, Fenwick y Briggs, y manifiesta

que esta doctrina perdio sustento con el correr del siglo XX, pese a contar con
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jurisprudencia a su favor. Un caso a destacar, tuvo lugar cuando un Tribunal Arbitral
resolvid un proceso vinculado a un curso de agua internacional ubicado entre Francia y
Espafia. En su resolucién, dijo entender que la regulacion de este recurso natural debia
provenir de un acuerdo entre los paises, y que no existia un principio general del
derecho que tenga ese efecto. Affaire du lac Lanoux: 308. (Diez de Velasco, 2001: 476).
Plumkin sefala, en relacion a la declinacion de esta postura teodrica restrictiva, que dicho
proceso fue contemporaneo con la pérdida de importancia relativa de la navegacion
como uso prioritario de los rios navegables. A su vez, surgieron acuerdos
internacionales que legitimaron la doctrina de la libre navegacion de los rios, como fue
la Convencion de Barcelona de 1921. En adelante, la regulacion de los cursos fluviales
tuvo que afrontar otros desafios, como fueron establecer los limites a la utilizacion de
los rios para actividades como el riego agricola, su uso como insumo industrial y
aprovechamiento hidroeléctrico. (1982: 27).

Ahora bien, en la posicion opuesta a la tesis restrictiva del uso de los rios, se encuentra
la teoria conocida como del Derecho Natural, defendida por los autores Max Huber y
Fauchille, para quienes era posible impedir a un pais aprovecharse de un curso de agua
que cruzaba por su territorio, si con ello causaba perjuicios a otro Estado. Un ejemplo
de esta postura se daba en relacion a la imposibilidad de cambiar las condiciones
naturales de un curso de agua, en perjuicio de los demas Estados riberefios. A su vez,
entendian que la libertad de navegacion estaba vigente como principio general en la
materia, aun en ausencia de Convenciones Internacionales (Diez de Velasco, 2001:
476). En el mismo sentido, Del Castillo postula que la obligaciéon de no causar un
perjuicio sensible a los demas co-riberefios constituye un principio general del derecho
y una norma consuetudinaria del derecho internacional (2007: 332).

Gomez de la Torre sostiene que esta teoria seguia la tradicion del Derecho Romano que
ya mencionamos, y cita en esta linea a autores clasicos, como el ya mencionado Grocio
y a Wolff. El mismo Arb¢d cita a otro autor de mediados del siglo XIX, Wheaton,
cuando decia:

“las cosas cuyo uso es inagotable, como sucede con el mar y las aguas corrientes, no
pueden corresponder en propiedad a nadie, de modo que no se puede excluir a los
demas de servirse de ellas, a no ser que esto incomode o perjudique notoriamente al

propietario legitimo”. (Arbo, 1939: 39).
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Finaliza su analisis Arbo sefialando que las doctrinas que defendian la libre navegacion
y el transito inocente eran las mas justas, las mas cientificas y mas conformes con la
civilizacion y la naturaleza humana.

Otros teodricos como Colliard, esgrime Diez de Velasco (2001:476), planteaban la
relatividad y especificidad de la regulacion del derecho fluvial internacional. Esto se
daba en la medida que existian soluciones distintas segun las regiones y rios, adoptadas
por acuerdos bilaterales y multilaterales. Por tanto, no era posible establecer reglas
generales.

En la misma linea, Podesta Costa y Ruda (1985:317), sostienen que es erroneo aseverar
que exista un régimen internacional de libre navegacion comercial inherente a todos los
rios internacionales. Mas bien, las soluciones resultan estipulaciones contractuales o
bien actos unilaterales de los Estados que tienen sus costas bafiadas por los rios, en el
marco de la puja de intereses entre el exclusivismo de los riberefios y la comunidad
internacional.

Por su parte, Gomez de la Torre (2004:111), presenta una teoria intermedia, a la que
llama de la Servidumbre. Su exponente es Wianiarski, y alega que debia buscarse en el
consentimiento del Estado territorialmente interesado la base juridica del Derecho de
Navegacion en territorio extranjero. Asi, podia extender la navegacion a los demas
riberefios en el curso que pasa por su territorio, a otros paises, o s6lo algunos. También
puede darse este consentimiento de manera tacita o expresa, convencional o unilateral.
En opinién de Diez de Velasco (2001:477), la practica de los Estados y el derecho
internacional no admiten normas generales rigidas y uniformes en todos los supuestos.
Cada curso de agua internacional tiene sus problemas especificos, y cada acuerdo
establece su uso y aprovechamiento de forma particular.

En definitiva, més allad del debate entre los autores, es importante remarcar que la
interaccion entre la politica internacional y las distintas posturas teoricas, determiné que
este conjunto de ideas alrededor de los regimenes de navegacion, constituyeran la base
del derecho internacional positivo.

En materia convencional, la evolucion del uso de los rios navegables se remonta
primariamente al Tratado de Westfalia de 1648. Por este tratado, la navegacion del
Escalda fue cedida por las provincias belgas a favor de Holanda (Diez de Velasco,
2001: 477, Wheaton, 1854:196).

El siglo XVIII se sumaron en la misma linea una serie de acuerdos que se ocuparon de

regular de manera convencional la navegacion de los rios europeos, entre ellos la
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desembocadura del Escalda, como los de Munster y la Haya de 1741, Utrecht y Rastadt
de 1713, La Barriere de 1716, Viena 1731, Aquisgran 1746 y Fontainebleau de 1785
(Gémez de la Torre, 2004: 105).

En lo que se refiere a la América colonial espafiola, Higinio Arbd sostiene que regian
las Leyes de Castilla, con las modificaciones que surgian de las Capitulaciones
ajustadas con los Descubridores y Adelantados, junto a las cédulas y ordenanzas
dictadas para el gobierno de los distintos distritos americanos (Arbo, 1939:38). En tanto
las Indias Occidentales se consideraban anexadas a la Corona de Castilla, se inferia que
los rios eran de propiedad exclusiva del Rey. En consecuencia, quien ocupaba el trono
podia conceder la navegacion de los rios a los gobernadores y demas autoridades en
América. Pues bien, este derecho no fue otorgado en la capitulacion relativa al Rio de la
Plata y sus afluentes, ajustada con Pedro de Mendoza en 1534, ni en las
correspondientes a Alvar Nufiez Cabeza de Vaca en 1540 y Juan Ortiz de Zarate en
1569 (Arbo; 1939: 54-57).

En los siglos XVII y XVIIIL, la cuestion de la navegacion de los rios que integraban la
Cuenca del Plata cobraria relevancia, en atencion a las disputas territoriales entre las
cortes de Madrid y Lisboa, y el creciente contrabando que operaba desde las costas de la
Banda Oriental y el Sur del Brasil. En tal sentido, se tomaron medidas que incluyeron el
desalojo de los portugueses de Colonia en 1680, y la fundaciéon de la ciudad de
Montevideo en 1726, a efectos de tener controladas ambas margenes del Rio de la Plata,
y evitar el establecimiento de bases para el contrabando (Arbd, 1939: 58).

En sucesivos acuerdos alcanzados entre las dos coronas, ambos reinos intentaron
delimitar sus colonias americanas y el aprovechamiento de sus rios. En el Tratado de
Madrid de 1750 se reconocieron la posesion de territorios americanos y las Filipinas, y
en lo que hace a la navegacion se establecion en su art. 18 que:

“la navegacion en aquella parte de los rios por donde ha de pasar la frontera, sera
comun a las dos naciones, y generalmente, donde ambas orillas de los rios pertenezcan
a una de las dos coronas, sera la navegacion privativamente suya”.

Galvez (1955: 36) interpreta el articulo del tratado, e indica que en el caso de los rios
Uruguay, Parand, Paraguay, la navegacion quedaba sometida unicamente a Espaiia, de
acuerdo a la posicion histérica de soberania absoluta de la Corona.

Esta disputa denodada contra el peligro del contrabando y el avance portugués fueron
las causas principales de la creacion del Virreinato del Rio de la Plata. En 1763 se firmo

la Paz de Paris, por la cual Portugal recuper6 Colonia de Sacramento, que habia sido
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conquistada por las tropas de Pedro Cevallos el afio anterior. El riesgo visible era que se
convirtiera, otra vez, en la principal base de operaciones de los buques contrabandistas.
Entonces, la Corona Espafiola entendi® que era preciso establecer una base
administrativa y militar de jerarquia sobre el Atlantico, a espaldas de Lima, y con
influencia sobre el espacio politico y economico de Chile, Paraguay, las dos bandas del
Rio de la Plata y el Alto Pert. En 1776 se creo el Virreinato del Rio de la Plata, con
cabeza en la ciudad de Buenos Aires. El punto méaximo de las acciones llevadas a cabo
desde Espana fue la expedicion de Don Pedro de Cevallos, ex gobernador de Buenos
Aires, quien lleg6 al Rio de la Plata en 1777 al mando de 9.000 hombres para ocupar la
isla de Santa Catarina y combatir los focos del comercio irregular, destruyendo Colonia
(Barba, 2009).

El desenlace de las luchas recomenzadas en 1761 por expandir las posesiones
territoriales de ambas naciones peninsulares, encontr6é en el Tratado de San Ildefonso
del afio 1777 un punto de paz y acuerdo. En relacion a los rios disponia en su art. 13:
“La navegacion de los rios por donde pasare la frontera o raya, sera comun a las dos
naciones hasta aquel punto en que pertenecieren a entrambas respectivamente sus dos
orillas, y quedara privativa dicha navegacion y uso de los rios a aquella nacion a quien
perteneciere privativamente sus dos riberas, desde el punto en que principiare esa
pertenencia, de modo que, en todo o en parte, serd privativa o comun la navegacion,
segun lo fueren las riberas u orillas del rio...”.

Del Castillo sostiene que de esta forma, el acuerdo mantenia las disposiciones del
rechazado acuerdo de Madrid de 1750, por el cual se reconocia el dominio espafiol
sobre las dos riberas del Rio de la Plata, en toda su extension (2005: 44). En opinién de
Galvez, este Tratado resultaba mas ventajoso que el acuerdo de Madrid, pues al
reconocer al Rio de la Plata como interior de sus territorios, le dejaba a Espafia el
dominio absoluto de toda la zona de litigio para Espafia, que ademas habia ocupado

militarmente (Galvez, 1943: 39; Mufioz Moraleda, 1983: 7).!

En este punto, llegamos a considerar la primera norma positiva que incluye

explicitamente la doctrina de la libertad de navegacion postulada por Grocio y los

! La medida fue complementada con el Reglamento de Comercio Libre de 1778, que representd un

cambio profundo en las politicas de la Corona hacia la region. La liberalizacion comercial consistid en
habilitar el trafico entre Espafia y los puertos de las Indias, incluyendo a Buenos Aires y Montevideo. Los
propietarios de las naves deberian seguir siendo espafioles, asi como su capitan y oficiales, tanto como el
barco, que también debia ser construido en la peninsula.
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demas autores del Derecho Natural. Se trata del decreto del Consejo Ejecutivo
Provisional de la Revolucion Francesa, dictado el 16 de noviembre de 1792. Asi, la idea
de libre navegacion comenzaria su vigencia a partir de un acto unilateral. En dicha
norma se sostenia que:

“el curso de los rios es de propiedad comun e inalienable de todos los paises baniados
por sus aguas. Una nacion no podria sin injusticia pretender tener el derecho de
ocupar exclusivamente el curso de un rio e impedir que los pueblos vecinos, que se
encuentren en la parte alta de su curso, gocen de sus mismas ventajas. Un tal derecho
no es otra cosa que el residuo de una servidumbre feudal o, al menos, un monopolio
odioso que no ha podido ser constituido mas que por la fuerza y consentido por la
impotencia” (Diez de Velasco, 2001: 478; Ruiz Moreno, 1970: 178) .

Esta idea que atendia a los intereses de todos los riberefios, y no ya a la soberania
exclusiva de un solo pais, fue luego consagrada en el Tratado de La Haya que la Francia
revolucionaria firmo con las Provincias Unidas de los Paises Bajos en 1795, aplicable al
Mosa, el Escalda y sus afluentes. En tanto, por el Tratado de Campoformio de 1797 y el
Convenio de Paris, la regla se extenderia al Rhin (Gomez de la Torre, 2004:105), como
ya se vera mas adelante.

También en el afio 1795, Espafia y los Estados Unidos firmaron el tratado de San
Lorenzo de Real por el cual se ponia término al conflicto planteado a raiz de la
reivindicacion de los norteamericanos, quienes pretendian navegar el Mississippi hasta
el mar, contra la opinién de Espafia, que ain conservaba su desembocadura. Como
argumento a favor de la pretension de Estados Unidos, sus representantes alegaban el
hecho de que Francia, que habia poseido anteriormente la desembocadura del rio, en
1763 reconocié a Gran Bretana el derecho a navegar el curso fluvial, posibilidad que
Espana, al recibir la Luisiana de parte de Francia, se negd a aceptar (Ruiz Moreno,
1970: 178; Rizzo Romano, 1994: 318).

Los norteamericanos indicaban que la navegacion de los rios era un derecho natural y
aceptado por el Derecho de Gentes, tal como habia dicho Grocio un siglo y medio antes.
Asi como el océano estaba abierto a todos los hombres, los rios lo estaban para todos los
riberefios. En especial, se afirmaba el derecho de los riberefios de aguas arriba a navegar
libremente el rio compartido. Por eso, cuando los gobiernos de territorios ubicados en la
parte inferior se oponian a la navegacion del rio por parte de quienes habitaban la parte
superior, segin Wheaton (1861:184), representaba el triunfo del fuerte sobre el débil,

actitud que merecia la condena de la sociedad en general.
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Ese mismo derecho natural de los riberefios de aguas superiores seria alegado por
Estados Unidos en las negociaciones de 1828 con el Reino Unido para lograr la
navegacion del rio San Lorenzo, a través del cual los grandes lagos de Norteamérica se
conectan con el océano.

Volviendo a Europa, que buscaba organizarse después de la derrota de Napoleon, la Paz
de Paris de 1814 fij6 en su art. 5° que la navegacion de los grandes rios de Europa seria
libre, y que los derechos que los Estados riberefios percibirian, serian regulados de la
manera mas igualitaria y favorable posible al comercio de todas las naciones (Ruiz
Moreno, 1970:179). El tratado se aplicé fundamentalmente al Rhin, rio en el cual los
paises riberefios habian introducido reglamentos diversos y contradictorios; pero
también al Escalda, cuya navegacion habia sido cerrada por el Tratado de Westfalia. En
este sentido, se conformd una comision para elaborar disposiciones que pudiesen
aplicarse a los rios que pasaran por el territorio de varios Estados (Wheaton, 1861:176).
En 1815, la Santa Alianza tomo los trabajos aportados en el marco de lo convenido en
Paris y los convirti6 en principio del derecho internacional positivo al hacerlos
extensivos a los demas rios europeos, como el Necker, Mein, Mosela y Mosa, Vistula,
Tages, Dnieper, Po, Wesser, Treves y Ems, entre otros (Arbd, 1939: 26). Lo
consagrarian en los articulos 108 a 116 del Acta del 9 de junio de 1815 del Congreso de
Viena. En consecuencia, la navegacion seria libre, desde donde los rios se volvian
navegables hasta su desembocadura, y no podia ser prohibido a nadie su transito con
relacion al comercio, ni siquiera a quienes no fueran riberefios. Los Estados quedaban
comprometidos a estipular convenciones para regular los rios que atravesaban o
separaban los territorios de dos o mas Estados, a los que se llamo rios internacionales:
“Art. 108: Las Potencias cuyos Estados se hallan separados o atravesados por un
mismo rio navegable, se obligan a regular de comun acuerdo todo lo relativo a la
navegacion de tal rio. Nombraran, al efecto, comisarios que se reunirdan lo mas tarde
seis meses después de finalizado el Congreso, y adoptaran como base de sus trabajos
los principios establecidos en los articulos siguientes” (Del Castillo, 1843).

Los afios siguientes estuvieron marcados por la suscripcion de tratados internacionales,
como ocurrid con el rio Elba en la Convencion de 1821 y 1844; el Danubio en 1856; el
Rhin en Maguncia en el afio 1831 y en 1868 en Manheim; y la Convencion de Londres
de 1839 referida al Mosa y al Escalda, al conformarse Bélgica como Estado

independiente. En Espafia, la libre navegacion del Duero y el Tajo fueron reconocidas
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por el Convenio con Portugal del 30 de julio de 1829 (Ruiz Moreno, 1970:179;
Semberoiz, 1996: 225; Diez de Velasco, 2001:479; Rizzo Romano, 1994: 319).

Vale aclarar que no en todos los casos la libertad de navegacion fue absoluta o
definitiva. Mas aun, en los casos donde se realizaron varias Convenciones para tratar la
navegacion del mismo rio, se dio la situacién en la cual entre los mismos paises
riberefios y no riberefios no habia acuerdos estables sobre lo dispuesto en Viena en
1815. Por ejemplo, en los casos de los rios Escalda, P6 y Reno, hubo restricciones a la
navegacion de los demads paises, limitandose su uso solo para los riberefios (Palm, 2009:
22).

Podemos tomar por caso, por ejemplo, el rio Rhin, cuya regulacion en el Congreso de
Viena no dejé conformes a los holandeses, que quisieron imponer derechos sobre el
transito por los principales pasajes del rio, aduciendo los costos que requeria mantener
la navegacion en el tltimo tramo antes de su desembocadura. La cuestion contenia un
elemento interpretativo, pues lo que se entendia como la libre navegacion que unia las
aguas con el mar, se decia que significaba hasta el mar o su equivalente en el mar. El
resultado de las negociaciones culmin6 en la Convencién de Maguncia de 1831, en la
cual se precis6 que la navegacion seria hasta el mar, y que comprenderia sus dos
principales bocas y los canales respectivos. Pero recién seria en 1868 cuando se
ocuparian de resolver muchos de los problemas restantes, ademés de declarar al rio
como internacional y abierto a todas las banderas.

La internacionalizacion del Danubio fue producto del Tratado de Paris de 1856, que
puso fin a la guerra de Crimea, y cred lo que Rizzo Romano (1994:415) llama un Estado
Fluvial Internacional, en razon de las caracteristicas y atribuciones que le daban a la
autoridad creada, similares a un Estado, como por ejemplo el uso de bandera propia. A
su vez, el Congreso de Berlin de 1885, que se ocupd de poner fin a las disputas
coloniales de las potencias europeas en Africa, dispuso la internacionalizacion de los
rios Congo y Niger (Ruiz Moreno, 1970: 179). Lo mismo hicieron Gran Bretafia y
Portugal en los afios 1879 y 1891, respecto del rio Zambeze (Rizzo Romano, 1994:
415). Blumkin completa las menciones de acuerdos europeos, trayendo a colacion el
Estatuto de la Navegacion del Danubio del 23 de julio de 1921, y la resolucion de
Madrid de 1911 (1982: 26).

El régimen instaurado por el Congreso de Viena rigi6 durante mas de 100 afios en

Europa, y se convertiria en un principio reconocido por la comunidad internacional para
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buques comerciales de todas las banderas (Gémez de la Torre, 2004), gracias a la labor
diplomatica y militar de las principales potencias europeas en los distintos continentes.
Podestd Costa y Ruda (1985:319) reconocen en Francia y el Reino Unido a los
principales impulsores de esta politica, a partir de su interés en aplicar este nuevo
principio a rios de otras partes del mundo. En el capitulo siguiente se evaltian
especialmente las politicas exteriores de estos dos paises en relacion a los rios. En
particular, entre 1824 y 1826 el Reino Unido firm6 una serie de tratados bilaterales de
Amistad, Comercio y Navegacion, con la Argentina, Brasil, Colombia y México.

Si bien en esos acuerdos, que analizaremos en el capitulo tres, no se hablaba de libre
navegacion, se establecia que el régimen fluvial debia ser el mismo para todos los
extranjeros.

En cuanto a los territorios que luego conformaron el Estado Argentino, a los cuales nos
referiremos en adelante s6lo como Argentina, el primer antecedente de modificacion del
régimen restrictivo de navegacion heredado de la colonia espafiola data de 1827. En una
clausula del acuerdo de Paz que puso fin a la guerra entre el Imperio del Brasil y la
Argentina, y que seria parcialmente modificado en el acuerdo de 1828, como se vera en
el capitulo siguiente, se decia:

“las altas partes contratantes se comprometen a emplear los medios que estén a su
alcance, a fin de que la navegacion del Rio de la Plata, y de todos los que desaguan en
él, se conserve libre para el uso de los subditos de una y otra nacion, por el tiempo de
quince anos en la forma que se ajustare en el tratado definitivo de paz. (Coleccion de
Tratados, 1863: 80).

Por otra parte, los debates doctrinarios también fueron acogidos en nuestro pais y
sostenidos por juristas y especialistas. Esto ocurri6 especialmente en la década de 1840,
en ocasion del bloqueo anglofrancés que, entre otras razones, pretendia lograr la libre
navegacion de los rios Parand y Uruguay para los vapores europeos. Sustentado en la
posicion del sostenimiento de la soberania absoluta, el intelectual italiano Pedro de
Angelis defendi6é en ese momento los argumentos que desaprobaban la existencia de
cualquier principio del derecho de gentes que obligara a un Estado a permitir el paso por
su territorio, incluso a quienes fueran riberefios. Afios mas tarde, y con Rosas en el
exilio, escribiria un trabajo para el Emperador del Brasil en el mismo sentido, “De la
navegacion del Amazonas” (1857).

Del otro lado, numerosos autores promovian la libre navegacion, desde Florencio

Varela, Jos¢ Marmol, o Domingo Sarmiento, quien en sus obras Facundo (1845),
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Argiropolis (1850) y la Campania en el Ejército Grande de Sud América (1852),
alentaba los progresos que traeria la libertad de navegacion. Incluso existe un trabajo de
tesis de la Universidad de Buenos del afio 1856, elaborado por Salustiano Carranza.
Pero quizas el mas representativo dentro de este grupo fue Juan Bautista Alberdi, quien
en varias de sus obras, como fueron Bases y Puntos de Partida para la Organizacion
Nacional (1852), Sistema economico y rentistico de la Confederacion (1853), Derecho
Publico Provincial y Municipal (1854), Las disensiones de las Republica del Plata y las
maquinaciones del Brasil (1865) y La apertura del Amazonas o la clausula fluvial del
Brasil (1867), abogd por el sistema de libre navegacion para los rios americanos. En
particular, en las Bases decia a favor de los acuerdos que admitian este principio:

“No leais a Wattel ni a Martens, no recordéis el Elba o el Mississippi. Leed en el libro
de las necesidades de Sudamérica, o lo que ellas dicten escribidlo con el brazo de
Enrique VIII, sin tener la risa ni la reprobacion de la incapacidad. La América del Sur
estd en situacion tan critica y excepcional, que solo por medios no conocidos podra
escapar de ella con buen éxito” (2004: 101).

Semberoiz sostiene que el principio de la Libre Navegacion de los Rios Internacionales
fue recepcionado en el &mbito americano en el Congreso de Lima de 1847 (Semberoiz,
1996:225). Alli, los gobiernos de Perti, Bolivia, Ecuador y Nueva Granada acordaron en
materia de navegacion concederse reciprocamente el uso de los rios que bafiaban las
tierras de dos o mas miembros, bajo las condiciones de navegacion prescriptas en el
Congreso de Viena (Palm, 2009: 49).

A nivel nacional, el primero de los paises de la region que declard la Libre Navegacion
de sus rios fue Colombia, el 7 de abril de 1852. La libertad de navegacion para buques
de todas las banderas consistia en admitirles un trato igualitario al de las naves locales,
0, al menos, de los demas buques extranjeros. Luego siguid el decreto de Urquiza del 2
de octubre de 1852 (Rizzo Romano, 1994: 415; Podesta Costa y Ruda, 1985: 319). En
realidad, el decreto habia sido puesto en vigencia el 28 de agosto de 1852, pero a raiz de
la separacion de Buenos Aires, debid ser reelaborado, para volver a ponerse en vigencia
en el territorio nacional, menos la provincia rebelde, el 3 de octubre. En el caso
argentino, ademas de las declaraciones unilaterales, se incluy6 el principio de libre
navegacion en la Constitucion de 1853 sancionada en Santa Fe, en cuyo articulo 26 se

indicaba que:
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“la navegacion de los rios interiores es libre para todas las banderas, con sujecion
unicamente a los reglamentos que dicte la autoridad nacional .
A su vez, en los siguientes diez afos, se realizd una activa politica exterior con la
suscripcion de 11 tratados bilaterales de navegacion, y otros tres tratados que
especificamente abrieron la navegacion de los rios Parand y Uruguay a todas las
banderas, sujeto a los reglamentos correspondientes. Es interesante la idea que sostiene
Galvez (1955: 223), en el sentido que estos tres ultimos tratados, firmados el 10 de julio
de 1853 con Francia, Estados Unidos y Gran Bretafa, y que analizaremos
detalladamente en el capitulo tres, establecieron una servidumbre de trénsito
internacional sobre cursos de agua que atravesaban varios Estados. Por lo tanto, no
representaban una reiteracion de lo establecido en la Constitucion. El articulo 26 de la
Constituciéon Nacional se refiere expresamente a los rios interiores, mientras que el
Uruguay y el Parana (una vez reconocida la independencia del Paraguay, y naturalmente
la del Uruguay) eran, de acuerdo a la definicién del Acta del Congreso de Viena, rios
internacionales.
Podesta Costa y Ruda (1985: 320) sostienen que para 1853, solo tres zonas fluviales se
encontraban abiertas a la navegacion de los buques mercantes de todas las banderas: el
Escalda, el Elba y el Plata. Los dos primeros casos, en los paises mas avanzados del
mundo, y se mantenian abiertos solo en tiempo de paz. El caso del rio de la Plata era el
unico que incluia el mantenimiento del trafico libre durante las guerras (Ruiz Moreno,
1970:179). Tres afios mas tarde se sumaria el Danubio, como ya vimos. El Rhin lo haria
recién en forma definitiva en el tratado de Manheim de 1868, cuando se adoptd un
régimen similar al del Danubio, pero tanto la administracion como algunos privilegios
seguirian en manos de los riberefios.
Por su parte, el gobierno peruano declard por decreto del 15 de abril de 1853 Ia libre
navegacion del Amazonas en la parte que le correspondia, incentivando la radicacion de
colonos, ofreciendo tierras para radicarse y exenciones de impuestos (Palm, 2009: 36).
Ecuador por ley del 26 de noviembre de 1853 proclam¢ la libre navegacion de los rios
de la Republica, incluso, de la parte que le correspondia del Maraindén. Como medida de
fomento, eximié a los buques que los naveguen de algunos impuestos por 20 afios

(Garay Vera, 2009:117).

2 http://Infoleg.mecom.gov.ar/infoleginternet/anexos/0-4999/804/norma.htm. Base de datos

oficial del Ministerio de Economia de la Nacién. Consultada 27 de julio de 2010.
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El 27 de enero de 1853, tuvo lugar la declaracion del gobierno de Bolivia, encabezado
por el Presidente Manuel Isidoro Belzu, que en ese momento otorgd la libertad para el
comercio y la navegacion mercante de todas las naciones del globo en los rios
nacionales que desembocaban en el Amazonas y en el Paraguay (Urquidi, 2008:154;
Alberdi, 1867: 24; Rizzo Romano, 1994: 415).

También en la década de 1850, el gobierno de Rio de Janeiro habia acordado con sus
paises limitrofes, y a titulo de reciprocidad, la navegacion del rio Amazonas, pero s6lo
restringido a los riberefios. Como ejemplo, Podestd Costa y Ruda (1985: 321)
mencionan el tratado de 1859 firmado entre Brasil y Venezuela, en el cual ambos paises
se concedian respectivamente la navegaciéon del Amazonas y el Orinoco, sin incluir el
cabotaje. Brasil decretaria la libre navegacion del rio Amazonas a buques de todas las
banderas recién en un decreto que entrd en vigencia el 7 de diciembre de 1866, pero
solo hasta determinados puntos relativamente cercanos a la desembocadura del mar, y
excluyendo el cabotaje. Segun Palm (2009:30), el Imperio del Brasil no habia seguido
una politica liberal, en parte, debido a sus recelos hacia las intenciones de los Estados
Unidos y su interés particular por los rios interiores brasilefios, como también se
analizara en el capitulo tres.

De todos los paises sudamericanos mencionados el Paraguay mostrd, a pesar de los
tratados firmados, la mayor resistencia a abrir a la navegacion internacional los rios que
atravesaba su territorio, como lo muestran las disputas por el avance de Brasil sobre la
frontera de Concepcion y por el fallido intento de Estados Unidos de abrir los puertos
sobre el rio Paraguay a cafiofiazos en la década de 1850 (Areces, 2010). Una de las
consecuencias de la finalizacion de la guerra de la Triple Alianza fue el tratado de 1876
entre Paraguay y la Argentina, el cual por sus art. 13 y 14, confirmaba la libre
navegacion de los rios Parana, Uruguay y Paraguay hasta los puertos habilitados. A
partir de dichos puertos, el Paraguay se aseguraba el cabotaje, lo mismo que en los
afluentes (Galvez, 1943: 195). Los buques de guerra de los riberefios, es decir Argentina
y Brasil, eran equiparados a los mercantes (Podesta Costa y Ruda, 1995: 324).

Yaen el articulo 11 del Tratado de la Triple Alianza de mayo de 1865, se establecia que
una vez derrocado el gobierno del Paraguay, los aliados acordarian con las autoridades
que se constituyeran la libre navegacion de los rios Parand y Paraguay. De manera tal
que los reglamentos o leyes de aquella Republica no obstaran, impidieran o gravaran el

transito y navegacion directa de los buques mercantes o de guerra de los Estados
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Aliados, que se dirijieran a sus respectivos territorios o0 dominios que no pertenecieran
al Paraguay”.

Mientras tanto, en otras partes del mundo, un conjunto importante de rios
permanecieron hasta entrado el siglo XX sujetos a legislaciones restrictivas propias de
las teorias de soberania absoluta, o en el mejor de los casos, so6lo aseguraron la
navegacion para los paises riberefios firmantes de los acuerdos. Casos de este estilo
fueron el Duero, el San Lorenzo, Yucon, Porcupine, Stikine, Saint John, Columbia, Rio
Grande del Norte, Orinoco y Yaguardn. En el caso del San Lorenzo, por ejemplo, los
Estados Unidos y Gran Bretana firmaron tratados en 1854, 1871 y 1909, donde
estipularon la libertad de navegacion para los buques mercantes de ambos paises
riberenos (Podesta Costa y Ruda, 1995: 322). Otro caso de cierre relativo, es el de los
rios Amur y Ussuri, regulados en base a los Convenios de Aigun (1858) y Pekin (1860).
Por estos Tratados la Rusia de los Zares logré que se prohibiera la libre navegacion de
esos rios para buques de todas las banderas (Rizzo Romano, 1994).

También en las Conferencia Panamericana de 1889, en la cual asistid como
representante argentino Roque Sdez Peia, se trabajo en un informe que seria votado
como recomendacién. Su contenido destacaba el principio por el cual las relaciones
fraternales entre los distintos paises de América ameritaban no impedir a las naciones
riberenas, el aprovechamiento de los rios comunes (Arbo, 1939: 30).

Ya en el siglo XX, el Tratado de Versalles de 1919 reglamenté lo concerniente a los rios
Rhin, el Elba, el Oder y el Danubio, encomendando funciones de administracién a
comisiones internacionales formadas por paises riberefios y no riberefios. Ademas, se
cre6 un régimen para la navegacion de los llamados rios internacionales (art. 338 del
Tratado de Versalles). (Podestd Costa y Ruda, 1985: 321)

Dos afios mas tarde tendria lugar la Conferencia de Barcelona, auspiciada por la
Sociedad de las Naciones, la cual tendria el encargo de renovar la base tedrica elaborada
en el Congreso de Viena, a partir de la Convencién firmada el 20 de abril de 1921, junto
a un Estatuto y un Protocolo. Alli se declar6 la internacionalizacién de todos los rios
que reunieran ciertas condiciones respecto de su navegabilidad y aprovechamiento, a
diferencia del sistema establecido en 1815, que era de caracter excepcional, y por lo

tanto, debia establecerse mediante convenios particulares o bilaterales.

El tratado completo se encuentra en el anexo documental.
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En dicha Conferencia se ampli6é también el naumero de definiciones, y se modifico el
concepto de rio internacional, sustituyendo su nombre por el de rutas fluviales
internacionales, para darle un alcance mas genérico. Ademas de la condicién de ser
navegable y que atraviese o separe el territorio de dos o mas Estados, como se
establecid en el Congreso de Viena, se sumo el principio de la funcion econémica de los
rios. A su vez, se agrego la condicion de rio de interés internacional a aquel que en sus
sectores navegables hacia el mar, separan o atraviesan diferentes Estados, aunque no
desemboquen en el mar (Rizzo Romano, 1994: 416).

En tanto, los rios internacionalizados eran en los que regia algin tratado internacional,
y cuyos principios habia generalizado la mencionada Convencién. Rizzo Romano
(1994: 413) cita el ejemplo del rio Danubio, que se abrié no solo para sus riberefos,
sino para todas las banderas. Agregan Podesta Costa y Ruda (1985: 315) el hecho de
estar sometidos a un régimen de gobierno y administracion encomendado de modo
permanente a una comision internacional.

También existieron fallos judiciales, como el del antiguo Tribunal Permanente de
Justicia Internacional en 1929, sobre el asunto de las competencias de la Comision del
Rio Oder. Alli se fijo el criterio de la comunidad de intereses de los Estados riberenios,
en el sentido de considerar a los rios como un recurso natural compartido, sobre el cual
los Estados beneficiarios deben cooperar acerca de sus usos y aprovechamiento. (Diez
de Velasco, 2001: 476).

Por ultimo, en el ambito americano la Convencion de Montevideo de 1933 tratd
minuciosamente el tema del régimen de navegacion, y lo resolvié en base a acuerdos
previos entre los Estados, estableciendo que las diferencias se resolverian por tribunales

de conciliacion (Semberoiz, 1996: 226).

2.b. Conclusion

Los principios tedricos que delinearon la idea de la Libre Navegacion fluvial resultaron
de la evolucion de siglos de derecho, teoria y politica internacional. Lo cierto es que
recién en los siglos XVIII y XIX los Estados de Europa Occidental comenzaron a
adoptar la Libre Navegacion como practica general para algunos de sus rios mas

importantes. En un primer momento, habilitaron el uso de los rios para los riberefios, y

38



luego hicieron extensivo el derecho a la navegacion a los terceros paises. Esta politica
de navegacion, fruto de la diplomacia y también la guerra, representd una parte del
conjunto de cambios al orden establecido que propusieron las naciones que encabezaron
la revolucion industrial, y que influyeron en la recepcion de la libre navegacion en
América del Sur durante el siglo XIX, cuestion que se vera con mas detalle en el

capitulo siguiente.

En la evolucion del principio liberal de navegacion, lo mas trascendente se encuentra en
la verificacion de la existencia de una tendencia, que comienza a fines del siglo XVIII y
va ganando presencia en la regulacion de un conjunto de rios europeos, y que llegd a
Sudamérica a mediados del siglo XIX. De forma tal que para la segunda mitad del siglo
XIX, la libre navegacion se fue consolidando como regla general en el derecho publico
fluvial, tanto en Europa Occidental como en Sudamérica. Si bien los tedricos
continuaron la discusion acerca de los distintos regimenes de navegacion, el proceso de
recepcion de la Libre Navegacion en los tratados y legislacion de los paises, termind de
encontrar su mayor expresion en las primeras décadas del siglo XX, con la aprobacién
de Convenciones que le otorgaron caracter universal.

Los cambios de regimenes de navegacion adoptados en los paises sudamericanos a
mediados del siglo XIX, guardan coherencia con la existencia de esa tendencia, que
vista en perspectiva permite restar importancia al hecho de que algunos paises de la
region hayan diferido su puesta en practica algunos afos. El hecho es que entre 1852 y
1870 todos los paises de Sudamérica abandonaron las normas heredadas de tiempos
coloniales, para sumarse a los criterios mas proximos a las nuevas potencias europeas.
El otro lado de la moneda lo constituye la capacidad de influencia que la diplomacia
europea, mas que las teorias en si mismas, tuvieron para superar los obstaculos que se
oponian a la idea de Libre Navegacion. Dicho avance fue aprovechado para acceder a
regiones mediterraneas que hasta ese momento estaban fuera del mercado internacional.
En definitiva, en la relacion complementaria entre Derecho y Politica vinculado a la
Libre Navegacion, entendemos que no existieron reglas uniformes. En muchos casos
hubo superposicion de sistemas, avances y retrocesos, hasta que las convenciones
generales, comenzando por el tratado de Viena de 1815 y terminando con la de
Barcelona de 1921, intentaron dar coherencia y previsibilidad a las normativas

nacionales e internacionales.
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POLITICA EXTERIOR DE GRAN BRETANA, FRANCIA Y
BRASIL EN RELACION A LA APERTURA DE PUERTOS Y RIOS
DE LATINOAMERICA Y OTRAS AREAS PERIFERICAS ENTRE

1825-1870

3.- Introduccion

En este tercer capitulo la tesis se ocupa de analizar la politica exterior de Francia, el
Reino Unido y Brasil, en relacion a la libre navegacion de los rios de Argentina y la
region. En particular, se pregunta cuales fueron los objetivos de estos tres paises, y de
que forma sus intereses se materializaron, o no, en los tratados de navegacion firmados
con los paises seleccionados. Asimismo, se realiza una comparacion entre los acuerdos
alcanzados en América del Sur y los firmados también por Francia y el Reino Unido, en
los mismos afos, con China y Japon.

La inclusion de Brasil, junto a Gran Bretana y Francia, se explica en razén de que la
politica sobre los rios del Imperio brasilefio a mediados del siglo XIX presenté una
doble estrategia. Fue contemporizadora o concesiva con las grandes potencias, y
negociadora, segin Palm (2009:10), o intervencionista, a criterio de Moneta (1973: 65),
con los vecinos riberefios. Esto significa que, si bien Brasil suscribié tratados de
navegacion y comercio con Francia y el Reino Unido en 1827, en condiciones incluso
de mayor desigualdad que sus pares sudamericanos, también logrd con el tiempo trazar
una estrategia propia, y hasta cierto punto eficaz, para frenar la apertura de los rios de la
region que mas le interesaban, como querian los europeos y norteamericanos.

No obstante lo dicho, este doble juego del Brasil no puede ser descrito como una
fotografia permanente. En todo caso, resulta correcto mencionar que a lo largo de las
décadas siguientes a su emancipacion de Portugal, el pais logré sobreponerse a los
intereses de las potencias europeas y, por ejemplo, no renovar en la década de 1840 los
acuerdos de comercio y navegacion de la década de 1820. Incluso, la mayoria de las
clausulas que Brasil firmé en los convenios de 1827, que veremos mas adelante,
representaban una continuacion de las establecidas en el acuerdo suscripto con Gran
Bretafia en 1810, en ocasion del establecimiento de la Corte Lusitana en Rio de Janeiro.
En 1809, el Ministro de Relaciones Exteriores britanico, George Canning, quien habia

mandado las instrucciones para negociar el Tratado con Portugal, lo habia calificado de
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“odioso e impolitico™”, y que se lo habia impuesto la Camara de Comercio. A pesar de
eso, Ferns sostiene que en 1825 tuvo la oportunidad de firmar un Tratado con Brasil
mas liberal, y que sin embargo insistio en la renovacion del original de 1810 (1966:
120).

Otro caso a considerar es el de Estados Unidos, al cual no incluimos junto a Francia, el
Reino Unido y Brasil. Algunas de las razones para hacerlo fueron que durante el
periodo en estudio: nunca bloqued el Rio de la Plata como si hicieron los otros tres
paises; durante once afios no existieron relaciones diplomaticas con la Confederacion
Argentina, a raiz del conflicto por el ataque de la fragata Lexington a las Malvinas en
1831; no brind6 créditos; no financié revoluciones para derrocar gobiernos; y no tenia
una comunidad local de comerciantes que reclamaban proteccion y reparacion de dafios
por la guerra civil (Peterson, 1985). Esto no quita que su peso haya sido gravitante en la
apertura a la navegacion internacional de un conjunto de rios en Sudamérica, pero este

hecho no se repitid, al menos en la misma intensidad, en la Argentina.

3.a. Independencia y Libre Comercio

Asi como el Congreso de Viena forjo una serie de normas que regulaban la navegacion
de los principales rios europeos, también representd una alianza entre las potencias
vencedoras de 1815 para restaurar en sus tronos a los reyes que la revolucion francesa
habia depuesto. A partir de ese momento, los Borbones de Espafia recuperaron la
ofensiva para controlar sus colonias americanas, para lo cual pidieron colaboraciéon a
sus socios de la Santa Alianza, en términos de barcos y suministros (Ferns, 1966: 105).

Pero en lugar de apoyo para la reconquista, el secretario del Foreign Office britanico,
George Canning, le ofrecio a Madrid una “mediacion” para obtener una indemnizacion
de sus ex subditos, y asi ayudar a la quebrada economia peninsular (Ferns, 1966: 106).
A cambio, Espafia debia reconocer la independencia de los paises y evitar la
continuacion de la guerra. Sobre esta linea se alcanzd anos después, en 1825, el
reconocimiento de la Independencia del Brasil por parte de Portugal. Lisboa en ese
momento se alzd con dos millones de libras, que la City de Londres le prest6 a Brasil

para cubrir la deuda (Escud¢ y Cisneros, 1998).

A.G. Stapleton, George Canning and his Times (Londres, 1859) pag. 509 en Ferns, ob. Cit., Pag. 119.
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Lejos de tratarse de una postura personal del ministro Canning, ya en 1807, su
predecesor, Castlereagh, habia planteado que el principal interés britdnico en la region
latinoamericana estaba en el desarrollo de oportunidades comerciales (Ferns, 1966:
104). Esa conviccion surgia a partir de la observacion de que durante las guerras
napolednicas, América Latina habia dependido de las importaciones britanicas, lo cual
habia permitido compensar en parte el cierre de los mercados del continente europeo
dictado por el Emperador francés. Al mismo tiempo, la fracasada experiencia de las
invasiones britdnicas a Buenos Aires de 1806 y 1807, entre otros motivos, les habia
hecho abandonar la idea de forjar un imperio formal en las nuevas republicas (Ferns,
1966; Vargas Garcia, 2006: 360).

En la medida que la situacién se habia mantenido en el tiempo, entre las nuevas
republicas se habian fortalecido los sectores independentistas, que se inspiraban en los
principios liberales de la revolucidon francesa para la construccion de la legitimidad
postcolonial, basada en la soberania de la Nacion (Guerra, 1993: 31). Por su parte, la
revolucion industrial britdnica les brindaba recursos aduaneros estables, mercados para
las materias primas de la region y la garantia de la irrevocabilidad de los cambios
econdmicos, sustentada en el dominio britanico de los mares (Hobsbawm, 2001: 96).
Frente a esta politica del gabinete de Londres, que daba por consumadas las
emancipaciones, los demds miembros de la Santa Alianza le reclamaron que
invariablemente esa actitud se volveria contra ella por: “atacar los principios del
Legitimismo, de los cuales dependia la estabilidad de todos los viejos gobiernos de
Europa” (Webster, 1944: 576). A pesar de estas quejas, el camino adoptado por los
britdnicos no se alter6 de la linea prefijada. Ocurria que a diferencia de sus pares
europeos, y gracias a su diestra combinacién de dominio naval, crédito financiero,
experiencia comercial y diplomacia de alianzas, en los primeros afios del siglo Gran
Bretaia habia alcanzado una preeminencia mundial que la separaba de los intereses de
sus socios continentales. Lo que haria la revolucidon industrial, seria fortalecer esa
posicion (Kennedy, 1996: 200).

No obstante, para despejar dudas, y calmar los animos de las distintas cortes europeas,
George Canning mantendria una conferencia con el principe de Polignac en octubre de
1823, en la cual le aclar¢ al representante francés los objetivos de su politica:

“Que el gobierno negaba en absoluto estar animado, no solo de cualquier deseo de

apropiarse de cualquier parte de las colonias espanolas, sino de cualquier intencion de
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establecer una vinculacion politica con ellas, fuera de las de amistad y navegacion”.
(Webster; 1944: 154).

Todavia en ese momento, el gobierno francés continuaba alentando a la corte de Madrid
a iniciar una campafia contra los revolucionarios americanos, en la esperanza de obtener
alguna ventaja de su participacion (Ferns, 1966:207). A ese fin, ofreci6 realizar en Paris
un Congreso para discutir con los miembros de la Santa Alianza la forma de restablecer
la soberania espafiola sobre sus ex dominios de ultramar. Lejos de los principios
igualitarios y de soberania popular que Francia habia alentado con su revolucion de
1789 (Guerra, 1993: 31), ahora, luego de la caida de Napoleon, luchaba por restaurar el
régimen monarquico y sus ideas mercantilistas. En definitiva, sin el Reino Unido o mas
aun, con el Reino Unido en contra (Ferns, 1966: 105), la Santa Alianza se mostrd
incapaz de concertar una estrategia comun, y el Congreso de Paris no se llevo a cabo.
Esto no impidi6é que la corona espafiola rehusara la propuesta de mediacion britanica e
intentara, como ultimo recurso, ofrecer en 1824 la apertura de los puertos
sudamericanos al comercio internacional, como una forma de mostrarse tan liberal
como Inglaterra queria (Webster, 1944: 194; Ferns, 1966: 105).

De todas formas, lo que habia funcionado con Portugal, que virtualmente sometio
mediante el tratado de 1810 la autonomia comercial del Brasil a los intereses del Reino
Unido, no seria la politica a seguir con las naciones hispanoamericanas. Segin Ferns,
los privilegios mercantilistas tan propios del siglo XVIII, y de tratados como el de
Utrecht, ya no satisfacian las aspiraciones liberales del gabinete britanico, que estaba
dominado por la idea del libre comercio (Ferns, 1966: 105).

Es decir, a las trabas establecidas para forzar superavits industriales y de excedente de
metalico, adoptadas por Espafia en su normativa colonial, el gabinete britanico queria
reemplazarlas por el libre comercio de Adam Smith y David Ricardo. Por medio de su
aplicacion, se esperaba promover la desregulacion de los mercados en beneficio de la
especializacion. Para volver operativos esos principios en la América espafola hacia
falta remplazar las normas coloniales (Polanyi, 1989: 128).

Ya en 1821 Portugal habia reconocido la independencia de las Provincias Unidas del
Rio de la Plata, y lo mismo habia hecho Estados Unidos en marzo de 1822°. El peligro
que representaba que esos paises tomaran la delantera en el intercambio con los nuevos

gobiernos autonomos, hizo que los intereses mercantiles de Londres y Liverpool

> Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 34, 38.
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presionaran para lograr el reconocimiento, asi como los comerciantes afincados en el
Rio de la Plata. A fines de 1823, el gabinete de Londres decidié reconocer a Buenos
Aires, México y Colombia (Ferns, 1966: 116-8). El acto formal se instrumentaria
mediante Tratados de Amistad, Comercio y Navegacion.

De esta forma, el reconocimiento de la independencia por parte de la primera potencia
mundial estuvo vinculado a la cuestion de la libertad de comercio (Webster, 1944: 575;
Vargas Garcia, 2006: 363). El Ministro britanico informaria en enero de 1825 al
gabinete francés del paso dado, con las siguientes palabras:

“.estando bien enterado del progreso efectuado por los Estados sudamericanos en la
consolidacion y estabilidad de sus respectivos gobiernos, y también con el aumento
proporcional de nuestras transacciones comerciales con esos paises, no se
sorprenderia al saber que, a fin de colocar sobre una base segura el comercio entre
Gran Bretana y América, Su Majestad habia resuelto tomar medidas inmediatas para la
conclusion de tratados comerciales con algunos de esos Estados cuya independencia
habia sido establecida de facto...” (Webster, 1944: 215).

En 1825 se firmaron los acuerdos con Argentina®, Colombia’ y México®. El tratado con
el pais azteca debid ser revisado meses después para eliminar una cldusula que
beneficiaba a Espafia, por lo que al afio siguiente se realizd una nueva suscripcion sin la
condicion que fijaba el anterior. En materia de navegacion, los articulos establecieron
objetivos mddicos. Solo se menciond la posibilidad de acceder a los rios y puertos
abiertos al extranjero. Este resultado estaba de acuerdo con las ideas enunciadas por
Canning, quien planteaba la necesidad de ofrecer una relacion simétrica con las nuevas
republicas (Vargas Garcia, 2006: 12). Los britanicos tendrian que someterse a las leyes
de Buenos Aires, como los argentinos debian cumplir las de Londres. De tal forma, los
europeos no procuraron establecer privilegios que priorizaran el comercio britanico por
sobre el de otras naciones, como habia sido la practica habitual durante los siglos XVII
y XVIII (Ferns, 1966:121).

Para los gobiernos de México, Argentina y Colombia, los tratados representaron el
reconocimiento de la independencia y la proteccion del gobierno britanico frente a otros

paises que pudieran intentar sujetarlas bajo su dominio. Pero también la adscripcion a

6 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 52-65.
’ Coleccion de Tratados Publicos, Convenciones y Declaraciones Diplomaticas, de los Estados Unidos de
Colombia. Bogota. Imprenta de Echeverria hermanos. 1866. Pag. 48-60.

El Acuerdo figura en el anexo documental.
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las tendencias econdémicas liberales que proponia Londres (Ferns, 1966:121-123). En
cuanto a los britanicos, los acuerdos brindaban seguridades para el trafico comercial,
aseguraban el respeto al culto protestante, y obtenian la cldusula de nacién mas
favorecida, por la cual debia extendérseles cualquier concesion hecha a terceros paises.
El denominado por Gallagher y Robinson “imperialismo de libre comercio”, incluia en
la politica sobre areas periféricas la celebracion de acuerdos de libre comercio, con
clausulas de navegacion, y tratados de abolicion de la esclavitud (Vargas Garcia, 2006:
354). Este ultimo tipo de acuerdos, junto con la politica de concesion de empréstitos y
los tratados de navegacion, demostraban la capacidad del Reino Unido para imponer sus
intereses a los paises con los cuales trataba.

En lo que se refiere al comercio de esclavos, Gran Bretafia lo prohibié en 1807. Tanto la
Argentina, como Chile, México y Colombia, fueron de las primeras republicas
latinoamericanas que en la primera década de vida independiente transitaron el mismo
camino decretando la libertad de vientres. Los britanicos declararon abolida la
esclavitud en sus colonias en 1834 y se lanzaron a combatir los focos del trafico que se
mantenian operando, entre ellos en Brasil (Vargas Garcia, 2006: 367). En diciembre de
1841 las cinco grandes potencias de Europa (Inglaterra, Francia, Rusia, Prusia y
Austria) alcanzaron un Tratado para la supresién del trafico de esclavos’.

Latinoamérica ocuparia un lugar en esa campafia mundial, a través de la suscripcion de
tratados de abolicion de la esclavitud con Gran Bretafia. La Argentina lo firmé en
1839'°, igual que Uruguay'' y Chile'?, Bolivia en 1840 y México en 1841'. En este
punto no importaba si los gobiernos de estas turbulentas republicas eran liberales o
conservadores, democraticos o autoritarios, revolucionarios o reaccionarios. Si bien no

podemos sacar conclusiones sobre las negociaciones que en cada caso operaron para

’ Fogel, Roberto y Engelman, Stanley (1995). Tiempo en la cruz: la economia de la esclavitud americana del

negro. Pag. 33-34, en www.worldlingo.com/ma/enwiki/es/abolition of slavery timeline#cite note-timeline-2.
Disponible 16/08/2010.

10 Coleccion de Tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones extranjeras (1863).
Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 100.

Borucki, Alex; Chagas, Karla y Stalla, Natalia. Esclavitud y Trabajo: un estudio sobre los
afrodescendientes en la frontera uruguaya (1835-1855). Pag. 11. En www.kalipedia.com/historia-
uruguay/tema/revolucion-proyectos-estado-en-region/proceso-abolicion-esclavitud-uruguay.html.  Consultado el
16/08/2010.

12 Coleccion de Tratados celebrados por la Republica de Chile con Estados Extranjeros (1857). Tomo 1.
Imprenta Nacional. Santiago de Chile. Pag. 108.

13 Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los Tratados y Convenciones celebrados por la Republica de
Bolivia con los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente.
Santiago de Chile. Pag. 84.

14 Pagina del Museo Nacional de la Marina Real Briténica.
http://translate.google.com.ar/translate?hl=es&langpair=en|es&u=http://www.royalnavalmuseum.org/visit_see victor
y_cfexhibition_timepost1807.htm. Consultada: 24/11/2010.
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lograr estos tratados, la simultaneidad de su firma nos aporta elementos como para
pensar en la efectividad del servicio exterior britanico, que a miles de kilometros de
distancia entre un pais y otro, consiguid el mismo objetivo con pocos meses de
diferencia.

La otra accion que nos interesa comentar fue la negociacion de empréstitos. En una
sociedad como la de Inglaterra de las primeras décadas del siglo XIX, la acumulacion
de riquezas producto de la actividad industrial buscaba oportunidades de rentabilidad en
el mercado de capitales de la City londinense. El afan inversor aliment6 auges
especulativos y la creacion de compaiiias para emprender aventuras industriales en
cualquier parte del mundo. Uno de los usos mds corrientes seria otorgar empréstitos
para colocar el dinero a interés en los paises que lo reclamaban (Hobsbawm, 1982:108).
De los cerca de treinta créditos que casas como la Baring y la Rothschild otorgaron a
gobiernos de distintos paises del mundo en ese tiempo, una parte fue para las naciones
hispanoamericanas. Buenos Aires, Colombia, Brasil, Pert, Chile, Bolivia y México los
tomaron entre fines de la década de 1810 y la de 1820.

La firma de estos créditos puede interpretarse como complementaria de los acuerdos de
comercio y navegacion. Unos vinculaban a las nuevas republicas con las corrientes
comerciales, y los otros con las corrientes financieras. Mas alla de la cuestion de la
simultaneidad entre estos dos ultimos tipos de acuerdos, vale remarcar que junto con

ellos venia el reconocimiento de la independencia por parte del gobierno britanico.

3.b Los intereses de Brasil en la navegacion del Rio de la Plata

En 1825 el interés primordial de la diplomacia britanica en la region era la paz. La
guerra entre Brasil y la Argentina que tuvo lugar de 1826 a 1828, no s6lo haria fracasar
la experiencia financiera en Buenos Aires, de la mano del Banco de la Provincia y el
préstamo de la Casa Baring, sino que casi provoca la bancarrota de importantes sectores
mercantiles (Amaral, 1984; Rock, 1989: 153). Entre 1826 y 1827 apenas salieron de
Buenos Aires 24 barcos britanicos, cuando s6lo durante 1825 lo habian hecho 85. Esta
restriccion pesaria fuerte entre los comerciantes britanicos para presionar por una

conciliacion. Ademas, Estados Unidos parecia beneficiarse de la situacidén, como podia
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verse en los 35 barcos de ese origen que habian entrado a los puertos argentinos, frente
al tnico buque inglés en 1827 (Ferns, 1966: 174).

Declarado el bloqueo del puerto de Buenos Aires por la escuadra brasilefia, y en el
marco de la mediacion propuesta, el ministro britanico John Ponsonby, promovi6 la
idea de establecer al Uruguay como un Estado tapdn, separandolo del Brasil y las
Provincias Unidas (Ferns, 1966: 190). Muiioz Moraleda (1983: 9) cita un fragmento de
las instrucciones al diplomatico de parte de Lord Canning:

“Arroje cualquier hombre el mas rapido vistazo al mapa y vera que el comercio de todo
el antiguo virreinato de Buenos Aires y de todas las tierras vecinas hasta la cordillera,
depende completamente, para su salida al mar, de la libre navegacion del Plata. Y que
cualquier poder adueriado de la Banda Oriental y de Montevideo puede cuando asi lo
quiera, cerrar o abrir a los otros el Rio de la Plata”.

Un primer acuerdo de paz se alcanzo6 en 1827, pero la entrega de la Banda Oriental al
Brasil, pese al triunfo de las armas argentinas en Ituzaingd, motivo su rechazo y
contribuyd a poner fin al gobierno de Rivadavia. En relacion a la navegacion fluvial, el
articulo ocho decia lo siguiente:

“Con el fin de asegurar mas los beneficios de la paz, y evitar por lo pronto todo recelo,
hasta que se consoliden las relaciones que deben existir naturalmente entre ambos dos
Estados contratantes, sus gobiernos se comprometen a solicitar juntos o
separadamente, de su grande y poderoso amigo el Rey de la Gran Bretana (soberanos
mediador para el restablecimiento de la paz) el que se digne garantirles por espacio de
quince aiios la libre navegacion del Rio de la Plata”"”.

Del Castillo (2005: 49) cita a Luis Alberto de Herrera y su texto La mision Ponsonby',
en el cual se transcribe la correspondencia entre el enviado britanico y el Secretario de
Relaciones Exteriores Britdnico, Lord Canning. A través de ella se aprecia la fina
observacion del diplomatico en relacion a lo que seria motivo de conflicto un par de
décadas después:

“todas las ventajas existentes ahora, o que puedan ser deseadas en el futuro, dependen
de la seguridad de la libre navegacion del Plata; porque todo aqui se basa en el

comercio y su interrupcion produce (como los hechos actuales lo demuestran) un

13 Coleccion de Tratados celebrados por la Reptiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 75.
1 Luis Alberto Herrera, La Mision Ponsonby, Montevideo. 1930. Volumen I. pag. 135-136.
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rapido decaimiento y parece amenazar las instrucciones politicas del Estado y sus leyes
e integridad”.

La caida del acuerdo motivo el envio de nuevos plenipotenciarios. La tarea recayd en
dos figuras trascendentes: los generales Balcarce y Guido. Estos dos veteranos de la
vida publica nacional tuvieron que renegociar el acuerdo, adoptando la sugerencia
britdnica de instituir al Uruguay como Estado independiente. Pero también debieron
revisar el articulo ocho, que segin Ruiz Moreno (1970: 174) habia sido sugerido por
Garcia, el anterior negociador. La nueva redaccion se agreg6 al Tratado Preliminar de
Paz de 1828 como clausula adicional:

“las altas partes contratantes se comprometen a emplear los medios que estén a su
alcance, a fin de que la navegacion del Rio de la Plata, y de todos los que desaguan en
él, se conserve libre para el uso de los subditos de una y otra nacion, por el tiempo de
quince afios en la forma que se ajustare en el tratado definitivo de paz”".

Para explicar el cambio respecto de acuerdo anterior, Fitte (1970: 32) cita la editorial
del 19 de agosto de 1846 del diario EI Comercio del Plata de Montevideo. Alli,
Florencio Varela sostenia que la clausula adicional habia sido propuesta por Balcarce y
Guido, mientras los brasilefios s6lo aceptaron incluirla después de modificarla. Donde
unicamente se mencionaba al Rio de la Plata en la propuesta argentina se le agregd “y
de todos los otros que desaguan en el”, 1o cual beneficiaba al Imperio en gran medida.
Una opinidn diferente tiene Del Castillo (2005: 50) quien entiende que los negociadores
argentinos se interesaron en la libre navegacion como consecuencia del cambio de
estatus del rio Uruguay a partir de la independencia oriental. En adelante, en lugar de
ser de dominio exclusivo argentino seria un recurso compartido con el nuevo Estado, y
por tanto convenia fijar desde el principio un régimen de navegacion que no perjudique
la navegacion de buques nacionales.

Naturalmente, podia pensarse que en un acuerdo relativo a la Banda Oriental se regulase
lo vinculado al Rio de la Plata y Uruguay. Pero no existia ninguna razon para incluir en
este caso al rio Parand, que nada tenia que ver con la cuestion en disputa, por ser un rio
cuyas dos orillas recorrian las Provincias Unidas del Rio de la Plata en su parte inferior.
No es exagerado afirmar que entre los principales beneficiarios del acuerdo, estuvieron

los britanicos, que consiguieron varias cosas. Ferns (1966: 181) dice que Ponsonby

17 . RT . . . Y
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accedio a incluir la garantia britdnica de la libre navegacion, que interesaba al Brasil,
para impedir que el gobierno argentino ejerciera una fiscalizacion exclusiva del Plata y
el Parana. Pero que de ninguna manera implicoé una concesion al Brasil, pues esa
determinacion estaba incluida en las instrucciones del diplomatico que le habia dado
Canning. Al mismo tiempo, lograban la culminacién de la guerra, tan contraria a sus
intereses comerciales.

José Maria Rosa (1939: 1) y Podesta Costa y Ruda (1985: 319) consideran que este
articulo podia poner en funcionamiento la libre navegacion a favor del Reino Unido, de
acuerdo a la clausula de la Nacion Mas Favorecida incluida en el Tratado de 1825. Rosa
también sostiene que fueron los negociadores argentinos, Guido y Balcarce, los que
pidieron la inclusion del articulo adicional. Esto representaba un caso singular; quienes
debian hacer la concesion eran los que la ofrecian en la negociacion. En opinion de Ruiz
Moreno (1970: 174), no puede acusarse a Balcarce y Guido de traidores por haber
generado el primer antecedente de la libre navegacion fluvial de los rios interiores en el
pais.

Como crédito para los representantes nacionales, que tan poco margen tenian frente a
una negociacion donde el Emperador tenia que ceder en relacion a lo acordado un afio
antes, y los mediadores britdnicos presionaban mas de lo debido, se observa que la
clausula adicional incluy6 un plazo, que ya figuraba en el acuerdo de 1827, pero se le
agrego6 una condicionalidad. Los quince afios recién comenzarian a correr una vez que
se alcance un tratado definitivo de paz. Pues bien, ese acuerdo nunca se firmo. La
redaccion convirti6 la apertura del Rio de la Plata, Parand y Uruguay, en una mera
declaracion teérica. Nunca entrd en vigencia (Fitte, 1970: 34; Palm, 2009: 24).

En el mismo sentido, Galvez (1955: 171) sefala que esa clausula nunca estuvo vigente,
a raiz del incumplimiento de las reciprocas obligaciones contractuales, lo que derivé en
la caducidad del acuerdo.

De todas formas, a través de esa clausula, la diplomacia de Rio de Janeiro logrd
introducir en las relaciones comerciales de la region con las potencias europeas, sus
pretensiones de equilibrio en el Plata y libre navegacion para los riberefios, como
condicion para la paz.

Este objetivo ya habia sido motivo de mas de un siglo de disputas y guerras entre
Portugal y Espana (Moneta; 1973: 56; Ferns, 1966: 181), como vimos en el capitulo
anterior. Evitando que el gobierno de Buenos Aires controlara las dos margenes del

Plata, y disputando la navegacion del Parané para ambos paises, cuidaba su frontera sur
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y hacia posible su acceso a Matto Grosso de otra forma que no fuera atravesando
cientos de kilometros de selvas y montes (Palm, 2009: 24).

En la década de 1830, la politica exterior del Brasil en el Plata sufrid6 un franco
debilitamiento. El Imperio padecié una serie de levantamientos en regiones que
buscaban mayor autonomia, y en algunos casos la misma secesion, declarandose
independientes. Los episodios se dieron en Pard y en Rio Grande del Sur en 1835, en
Bahia en 1837, y posteriormente en Maranhao en 1838. Las represiones fueron cruentas
y demoraron afios en restaurar la tranquilidad interior. En el caso de Maranhao, la
rebelion no pudo ser sofocada hasta la mitad de la década siguiente (Escudé¢ y Cisneros,
1998).

El mas conocido y grave de estos levantamientos fue el de Rio Grande del Sur,
conocido como revolucion “farroupilha”. En 1836 se habia proclamado la Republica
Rio Grandense y se eligi6 a Bento Gongalves presidente. El héroe italiano José
Garibaldi apoyaba desde el mar a las fuerzas revolucionarias. Uno de sus logros fue
haber dominado Santa Catalina en 1839, a la que independizaron del Brasil como
Republica Catarinense y la federaron con Rio Grande el 29 de julio de ese afo. Pero ya
en 1840 la situacion se complico y los riograndenses se mantuvieron a la defensiva
(Rato de Sambuccetti, 1999: 6). Finalmente, la paz se sellaria en 1845 con la derrota de
los republicanos y la reincorporacion de Rio Grande al Imperio.

En medio de los conflictos, en 1840 Pedro II seria coronado Emperador a la edad de 15
anos. En los primeros afios de su mandato, a pesar de las pujas internas, se fortalecieron
los partidos liberal y conservador, hecho que aportd un factor de estabilidad en los afos
venideros, cuando llegarian a alternarse pacificamente en el gabinete. Para mediados de
la década, y habiendo logrado controlar la situacién de las rebeliones locales, sus
dirigentes volvieron a intervenir politica y militarmente en el Rio de la Plata para
garantizar el equilibrio con la Confederacion Argentina. Algunas de las primeras
acciones en este sentido, ambas en 1844, fueron el reconocimiento de la independencia
del Paraguay, y el envio del diplomatico Abrantes a Europa, con el fin de sumarse a la
mediacion forzada que franceses y britanicos preparaban para abrir los rios afluentes del
Plata (Rosa, 1973: 161).

Pero esos no serian los unicos desafios de la politica exterior imperial. Brasil enfrentaba
una fuerte presion por parte del gobierno britanico para erradicar el comercio de
esclavos. Esto era tomado por los latifundistas y el gobierno brasilefio como un ataque a

su agricultura, su comercio de navegacion y una pérdida de ingresos para el Estado
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(Moneta; 1973: 61). En 1845, y a raiz de la no renovacion del convenio de erradicacion
de la esclavitud se dictd en el parlamento de Londres el Bill Aberdeen. A partir de ese
momento, todo buque de la armada britanica tenia derecho a apresar buques brasilefios
acusados de trafico de esclavos, y su capitin podia condenar a la horca a los

responsables, dandoles un trato similar al de los piratas (Rosa, 1970: 102).

3.c. Los acuerdos desiguales y el expansionismo de Francia y el Reino

Unido

El contexto en el cual operaban Francia y el Reino Unido en regiones tan distantes de
Europa, como América Latina o Asia, con el fin de abrir puertos y rios interiores al
comercio internacional, tenia que ver con la expansion de la revolucion industrial.
Hobsbawm (2001a: 9) sostiene que dos grandes acontecimientos de fines del siglo
XVIII tendrian una gran influencia durante el siglo XIX: la revolucién francesa y la
revolucion industrial britdnica. Buena parte de las transformaciones surgidas en el
periodo 1825-1870 en distintas partes del mundo, tuvieron origen en la expansion de
ideas, hombres y capitales de Francia y Gran Bretafia. La revolucion industrial
representd el triunfo de la industria capitalista, de la sociedad burguesa y liberal, y de
algunos Estados del oeste de Europa y zonas de Estados Unidos, por sobre las demas
areas del mundo. Quienes estuvieron a la cabeza del proceso fueron logrando aumentos
sin precedentes del ritmo de produccion y exportacion, a partir de los cuales se
alcanzaria lo que Hobsbawm ( 2001b: 42) llama “la unificacion del mundo”.

Al término de las guerras napolednicas, Gran Bretafia era el principal pais industrial, y
se estima que producia tres cuarta partes de la produccion industrial del mundo. Al
mismo tiempo, el resultado de la guerra la habia posicionado como la principal potencia
naval mundial. Estos fenémenos la llevaron a convertirse en la primera nacion
comercial, con entre una tercera y una cuarta parte del comercio internacional a su
cargo, mas del doble que sus principales rivales (Cameron, 1992: 264). En tanto, para
mediados del siglo XIX:

“El Reino Unido producia el 53 % del hierro mundial y el 50 % del carbon y el lignito,
y consumia poco menos de la mitad de la produccion mundial de algodon en
rama...Gran Bretana, por si sola, desarrollaba una quinta parte del comercio mundial

v dos quintas partes del comercio de productos manufacturados. Mas de un tercio de la
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marina mercante del mundo navegaba bajo bandera britanica y esta proporcion
aumentaba sin cesar” (Kennedy, 1997: 201).

En tanto, al otro lado del Canal de la Mancha, la Francia del gobierno de Luis Felipe I
estaba envuelta en el desarrollo de su propia revolucién industrial, asi como en el
intento de disputar la hegemonia britdnica en los paises proveedores de materias primas
y mercados de consumo para sus productos (Bracht y Barrese, 1993: 12). Cameron
sostiene que estudios recientes demostraron que no era correcta la idea del atraso
industrial francés respecto de Gran Bretafia y los demas paises industrializados de las
primeras décadas del siglo XIX (1992: 277).

El comercio exterior francés, por otra parte, aumento a una tasa anual del 4,5 % desde
1815 a 1847, y teniendo en cuenta que los precios internacionales descendieron en ese
periodo, el valor real fue mucho mayor. Ademas, las importaciones francesas no
aumentaron a un ritmo similar, por lo que la balanza comercial experimenté un
superavit constante. Luego de 1851, y aunque a una velocidad menor, el crecimiento del
comercio internacional y del producto industrial continué hasta la guerra franco-
prusiana de 1870. Unicamente entre los afio 1848 a 1850, la economia gala experimentd
una profunda crisis, que llevo por ejemplo a que en 1850 la produccion de carbon fuera
solo un 70 % de la correspondiente a 1847 (Cameron, 1992: 280).

Era tal el poder relativo de estas dos naciones europeas, que: ...para los pueblos con
mas organizacion politica del mundo no capitalista, la cuestion no consistia en si podia
evitarse el mundo de la civilizacion blanca, sino en como enfrentarse a su efecto:
imitandolo, resistiendo su influencia, o mediante la combinacion de ambas cosas”
(Hobsbawm, 2001b: 129).

En materia politica, el ya comentado Congreso de Viena de 1815 inicid un periodo de
paz relativa entre las potencias europeas, que fue correspondido con un enorme
crecimiento econdmico. A su vez, en la faz exterior, la civilizacion industrial europea y
sus intereses se expandieron frente a culturas en declive, o pueblos primitivos, a partir
de guerras abiertas (Polanyi, 1989: 29), bloqueos navales y la diplomacia de los
caflones.

En el presente apartado se analizan un conjunto de acciones de politica exterior, en las
cuales el Reino Unido y, en menor medida Francia, abrieron rios a la navegacion
internacional, entre otros objetivos comerciales. Se trata de acontecimientos que
representan igualmente politicas expansivas del comercio e influencia politica, y que

culminaron con los tratados que se consideran en particular.
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Esta politica se desarrollaba de una forma distinta a la llevada a cabo en América
Latina, donde las ocupaciones territoriales no habian sido una prioridad. Dice
Hobsbawm (2001a: 114), por ejemplo, que las exigencias de la lucha contra la trata de
esclavos satisfacian la opinion humanitaria, pero también beneficiaban a los intereses
estratégicos de la flota britdnica, que se establecid en puntos neuralgicos a lo largo de la
costa africana, y de otras partes del mundo. En la larga lista de ocupaciones territoriales,
protectorados, colonias y areas de influencia, figuran Ceilan (1815), Singapur (1819),
Hong Kong (1842), Nueva Zelanda (1840), Labuan en Malasia (1842), India (1858) y
en el extremo meridional de Africa, los territorios de Natal (1843) y Kaffraria (1847),
entre otras (Vargas Garcia, 2006: 369).

Algo similar ocurriria con Francia, que tanto en el gobierno de Luis Felipe I (1830-
1848), como en el de Napoleon 111 (1848-1870), realizaria ocupaciones territoriales en
Tahiti (1842), Argelia (1847), Senegal (1850), Saigon y sus alrededores (1859),
Camboya (1863) y la Cochinchina (1867)'® (Comellas, 2001: 183).

A pesar de estas acciones colonialistas, continua diciendo Hobsbawm, los britanicos
pensaban que un mundo abierto al comercio y protegido por la escuadra britanica contra
cualquier intento de intrusidén, era mas barato que establecer enclaves, en los cuales
habia que cubrir los gastos administrativos de la ocupacion, con la excepcion de la
India. El gobierno de Londres habia aprendido que la pérdida de grandes colonias, como
los Estados Unidos, podia no representar una calamidad, si se mantenia un flujo
comercial beneficioso (2001a: 114).

Ahora bien, entre la década de 1840 y 1850, China y Japon fueron presionados para
firmar con Francia, el Reino Unido y Estados Unidos una serie de acuerdos, que
permitieron la apertura comercial de esos paises en beneficio de los productos
industriales de las naciones europeas y los Estados Unidos (Franke, Trauzettel, 1980:
305). Entre otras cosas, acordaban concesiones que no eran reciprocas, junto a
compensaciones de guerra, entrega de territorios y areas de influencia politica y
comercial para los paises europeos. De alli su denominacion habitual como “Tratados
Desiguales™.

Resultaba que los paises occidentales mencionados habian entrado a mediados del siglo
XIX en un periodo de rapida industrializacion y sus demandas de materias primas y

mercados para productos terminados eran virtualmente ilimitadas. Por eso a los paises

El tinico caso americano de este tipo, lo constituyo la experiencia iniciada México en 1861, por la cual se

colocd en el trono imperial a Maximiliano de Austria, hasta que Benito Juarez lo capturd y fusilé en 1867
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que se resistian a entrar en relaciones comerciales se los obligaba mediante flotillas y
navios (Hobsbawm, 1982: 133).

De la lista de acuerdos'® celebrados s6lo vamos a tomar cuatro: dos que involucran
apertura de rios con criterios diferentes, y dos que abren puertos al comercio extranjero,
y que representan antecedentes de otros acuerdos posteriores donde se realizan mas
concesiones. Sumaremos un quinto acuerdo, que puede haber sido el Unico caso de
tratado con clausulas desiguales realizado en Latinoamérica por parte del Reino Unido.
Jos¢ Maria Rosa realizd en su obra una superficial comparacion entre estos acuerdos
asiaticos y los celebrados por los europeos y las republicas latinoamericanas (1973: 18).
En su caso, le sirvid para marcar las diferencias entre actitud contemplativa del canciller
britanico Palmerston en ambas regiones del mundo, para luego dar paso el uso de la
fuerza llevado a cabo por el Gabinete de Peel y Aberdeen, entre 1841 y 1846, tanto en
Asia como en el Rio de la Plata.

El primer tratado desigual a analizar tuvo lugar al finalizar la primera Guerra del Opio,
que se desarrollo entre 1839 y 1842, y que enfrentd a China contra Gran Bretafia. El
motivo de la disputa era la negativa china a permitir la introduccion del opio que los
britanicos cultivaban en la India, como mecanismo para compensar el déficit comercial
que los ingleses tenian con los asidticos (Franke, Trauzettel, 1980: 303). La derrota
China la obligd a firmar el tratado de Nanking en agosto de 1842, el cual contaba con
las siguientes disposiciones:

1) Los primeros articulos establecian las garantias de seguridad y respeto a las
propiedades de sus ciudadanos en los dominios de la otra parte.

2) Se autoriz6 a los britanicos a residir en varias ciudades, y se dispuso la cesion a
perpetuidad de Hong Kong a dominio britanico, aunque por acuerdos posteriores se
acot6 ese plazo a 155 afios (art. 3).

3) Se fijaron varias indemnizaciones por el opio perdido en los decomisos (art. 4),
por deudas a comerciantes britanicos en Cantdn, y por el costo de la guerra (art. 6), por
un total de 21 millones de ddlares.

4) Se establecid también una amnistia para todos los que colaboraron con los
britanicos en la guerra, incluso los chinos (art. 9).

5) Se determinaron los mecanismos por los cuales se fijarian en adelante las tarifas

comerciales.

Los acuerdos completos se encuentran en el anexo documental.
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6) Finalmente, se abrieron los puertos de las ciudades de Canton, Fuchow, Ningpo
y Shanghai al comercio britanico.

Ademas, por el tratado suplementario de Hu-men, los britanicos se aseguraron en 1843
la aplicacion en su favor de la cldausula de la Nacion Mas Favorecida (Franke,
Trauzettel, 1980: 305).

Los Estados Unidos y Francia obtuvieron de parte de China las mismas condiciones que
los britanicos en los Tratados de Wanghia y de Whampoa, respectivamente (Franke,
Trauzettel, 1980: 313). Ambos se firmaron en 1844. Francia se haria reconocer el
protectorado de las misiones catdlicas, cuya presencia en China se remontaba al siglo
XVI (Rosa, 1973: 17).

Esta serie de humillaciones por parte de potencias exteriores, contribuyd a desatar la
Rebelion Taiping (1850—1864) contra la monarquia manchu, que significo la muerte de
entre 20 y 50 millones de chinos en una guerra civil que aumento la incapacidad del
pais para enfrentarse a las potencias europeas (Franke, Trauzettel, 1980: 305).

En plena guerra interna, y apenas catorce afios después de finalizada la primera guerra
del Opio, se desatdé la segunda. En esta oportunidad, los britanicos procuraron
renegociar algunas de las clausulas de Tratado de Nanking, y no estarian solos.
Contaron con el acompafniamiento de Francia, Estados Unidos y Rusia, que se sumaron a
los privilegios que los chinos concedieron en su nueva derrota. Como resultado de la
Segunda Guerra del Opio, se firmaron varios tratados. En particular, se analizara el
Tratado de Tien-Tsin del junio de 1858 que firmaron las autoridades chinas con los
representantes britanicos, rusos, norteamericanos y franceses.

Entre sus disposiciones, que fueron aun mas asimétricas que las del acuerdo de
Nanking, se admitia la residencia de Embajadores en la ciudad de Pekin; se establecia
que los consules podrian vivir en los cualquiera de los puertos chinos de acuerdo a las
necesidades comerciales; se acordaba el respeto y la proteccion a la religion cristiana,
profesada por protestantes y catdlicos romanos; se permitia la libre navegacion
comercial en el rio Tangtze, y se agregaban los puertos de las ciudades de Newchwang,
Tangchow, Taiwan, Chawchow y Kiungchow a la apertura al comercio internacional.
Como novedad, se fijaba la extraterritorialidad de las leyes europeas y norteamericanas
respecto de sus nacionales por delitos cometidos en China. Es decir, que los consules de
esos paises eran los encargados de juzgar a sus connacionales incluso por delitos
comunes cometidos en China. Esto significaba, de hecho, impunidad para evitar las

leyes locales y los tribunales locales. Se determinaban también mecanismos de
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aplicacion de tarifas de entrada y transito de mercaderias, y se buscaba acabar con la
pirateria. A su vez, volvia a considerarse expresamente la extension de la clausula de la
nacion mas favorecida y se legalizaba el comercio de Opio (Franke, Trauzettel, 1980:
313).

A este tratado intentaremos analizarlo teniendo a la vista el acuerdo con cldusulas
desiguales mencionado en la introduccién del capitulo, que en agosto de 1827
firmaron el Reino Unido y Brasil.

Podemos decir que tanto el tratado de Tien Tsin de 1858 como el anglo-brasilefio de
1827 tienen varias de sus disposiciones en comun. Comenzando por la clausula de
tolerancia religiosa del articulo 2 del acuerdo brasilefio y 8 del chino (y que también
estd en los acuerdos anglo-hispanoamericanos de 1825); o la extraterritorialidad para el
juzgamiento de los delitos, dispuesta en el art. 16 del acuerdo chino y 6 del brasilefio,
que ya habia sido incluida en el acuerdo de 1810 con Portugal.

Asimismo, comparten la fijacion de la cldusula de la Nacion Mas Favorecida, para
evitar la concesion de privilegios a otros paises que pusieran en peores circunstancias a
los firmantes del acuerdo. Aunque en el caso anglo-brasilefio el articulo 20 del Tratado
admitia la fijacion de tarifas incluso mas bajas para los productos de origen britanico,
aspecto que estaba relacionado con la negociacién para el reconocimiento de la
independencia.

En cuanto al nivel de los aranceles, el art. 19 del acuerdo anglo-brasilefio establecia un
tope del 15% para las mercancias importadas, lo que volvia muy complejo el desarrollo
de una industria local sustitutiva. Como contraparte, los productos brasilefios, como el
café o el azucar, tenian tarifas en Londres del 300% y 180% respectivamente, en
beneficio de las colonias britanicas (Escude y Cisneros, 1998: 3). El Tratado de Tien-
Tsin declaraba en sus art. 24 a 29 que se iban a revisarse las tarifas chinas de comun
acuerdo, pues al gravamen ad valorem del 5% que se estaba aplicando en virtud de lo
fijado en la clausula 10 del acuerdo Nanking, se le habian adicionado montos excesivos
que debian ser revisados.

En definitiva, tanto en uno como en otro caso, la fijacion de un monto fijo o el
establecimiento de mecanismos de consulta o decisién consensuada, quitaban buena
parte de la autonomia para restringir importaciones e incentivar la produccion local

china o brasilena.

20
El acuerdo completo se encuentra en el anexo documental.
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Naturalmente, también es posible marcar diferencias entre ambos Tratados, como las
relativas a la apertura a la navegacion comercial de uno de los mas importantes rios de
China, el Tangtze. En este punto el Tratado anglo-brasilefio nada dice del Amazonas u
otro rio, y se parece mas a los firmados por los paises hispanoamericanos en 1825, lo
cual es logico porque fueron suscriptos en los mismos afios de la década de 1820,
mientras que el Tien Tsin es de 1858. Para ese afio, las doctrinas de libre navegacion
estaban ya vigentes en Sudamérica.

Tras las Guerras del Opio, Gran Bretafia mantuvo una diplomacia que tenia serios
desafios en China. Aunque habia anexionado Hong Kong, la mayor parte de su
comercio con China se regulaba a través de los puertos abiertos por los tratados
desiguales. Por eso, necesitaba evitar que estos acuerdos fueran desconocidos, para lo
cual tenia que evitar el fortalecimiento del gobierno chino. Al mismo tiempo, una China
unida e independiente evitaba que otras potencias, como Francia o Rusia, se
aprovecharan de su debilidad para fragmentarla.

Esto ultimo habia ocurrido, por ejemplo, en el Tratado de Aigun de 1858 suscrito entre
chinos y rusos. En sus disposiciones se revisaba la frontera entre las dos naciones, que
habia fijado el Tratado de Nerchinsk en 1689. Entre otras cosas, Rusia ganaria en la
negociacion el dominio de la margen izquierda del rio Amur, y se acordd que ese rio,
junto al Sungari y Ussuri, serian abiertos exclusivamente al trafico de buques de origen
chinos y rusos.

En este sentido, Gran Bretafia y las demds potencias occidentales, apoyaron
decididamente a la debilitada dinastia Qing durante la rebelion de Taiping. Pero al
mismo tiempo, se embarcaron en la Segunda Guerra del Opio contra la corte Qing para
obtener mayores privilegios. En todo caso, las preferencias se explicaban en razon de
identificar quienes podian proveerles de mayores concesiones (Franke, Trauzettel, 1980:
308).

Aun en Asia, y como consecuencia del éxito de la apertura china en manos de potencias
occidentales, en 1854 tuvo lugar el Tratado de Paz y Amistad de Kanagawa, por el cual
el comodoro norteamericano Matthew Perry consiguio forzar la apertura comercial del
Japon. Asi, Estados Unidos tomaba la delantera en la vinculacidon con la nacion nipona.
Detras de €1, firmaron acuerdos similares Francia, Gran Bretafa, Portugal y Holanda. El
tratado, de catorce articulos, aprobo el establecimiento de un consul de las naciones
occidentales permanente en Japon; la apertura comercial de los puertos de Shimoda y

Hakodate, Yokohama, Nagasaki, Niigata y Hyogo; la posibilidad de aprovisionarse de
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lefia, agua, y demas provisiones, asi como obtener refugio en caso de naufragio. Se
fijaba también la clausula de la nacion mas favorecida (Hall, 2002: 235).

Lo establecido en 1854 seria complementado cuatro afios después por el mas amplio y
abarcativo Tratado de Amistad y Comercio de 1858, entre Estados Unidos y Japon, por
el que se abrid Japon a la influencia extranjera, bajo condiciones desiguales. Entre sus
clausulas se destacan el libre intercambio de agentes diplomaéticos; la apertura de nuevos
puertos al comercio extranjero; la libertad de residencia y comercio (excluido el opio);
la aplicacion de la clausula de nacion mas favorecida; la extraterritorialidad de la ley
norteamericana para juzgar a sus nacionales en Japén y la fijacion consensuada de los
aranceles aduaneros. Estas ultimas tres cldusulas como vimos, se repiten en el acuerdo
de Tien Tsin del mismo afo entre China y el Reino Unido.

En los meses siguientes, Japon firmaria acuerdos Holanda, Rusia, Gran Bretana y
Francia, en los que se extendieron la mayoria de los articulos del suscrito con los

norteamericanos, en virtud de la clausula de la nacion mas favorecida (Hall, 2002: 236)

3.d. Gran Bretana y Francia intentan forzar la Libre Navegacion en el

Plata

La estrategia de libertad comercial desarrollada en China y Japon en la década de 1840
y 1850 bajo el fuego de los cafiones y vapores, tuvo en el Rio de la Plata su correlato en
la bisqueda de apertura de los rios interiores a la navegacion internacional, como forma
de abrir mercados en las regiones mediterraneas a los productos europeos.

En el caso de Francia, recién durante la guerra con Brasil revisaria su politica exterior
respecto del Rio de la Plata. A fines de la década de 1820 llegd el primer consul a
Buenos Aires. Por esos afios, crecid el numero de inmigrantes franceses que se
integraron a la comunidad local. Pronto se multiplicaron los buques comerciales galos
que llegaban a los puertos de Montevideo y Buenos Aires, aunque la falta de un tratado
como el anglo-argentino de 1825, generaba conflictos que irian creciendo con los afios
(Ferns, 1966: 207).

Segun Palacio, la bisqueda de mercados por parte de la monarquia “burguesa” del Rey
Luis Felipe, se aprovechaba de pretextos para justificar intervenciones militares, que en
algunos casos derivaban en protectorados, o colonias (1968: 27). El primer incidente

grave con las autoridades de Buenos Aires lleg6 a principios de 1838, cuando por
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causas futiles el almirante Leblanc declar6 el bloqueo del puerto. Los franceses
acordarian con el partido unitario argentino una campana militar que tuvo en el ataque a
la isla Martin Garcia uno de sus puntos principales. Controlando la isla y el trafico por
los dos grandes rios navegables del pais, el Uruguay y el Parand, pretendian proteger los
levantamientos de las provincias opositoras a Rosas, y dificultar los movimientos de
Oribe para hacerle frente a la rebelion (Rosa, 1973: 335; Ferns, 1966, 249; Galvez,
1955: 80).

Pero las acciones combinadas en tierra y mar no causaron el resultado esperado por las
autoridades de Paris. Rosas no fue derrocado y triunf6 sobre cada uno de los enemigos
internos que se atrevieron a aliarse a los franceses. No obstante, en el plano diplomaético,
los europeos obtuvieron su objetivo de minima en el tratado Arana-Mackau de fines de
1840, por el cual se puso fin a la disputa. Consiguieron la igualdad de condiciones con
sus vecinos britanicos, a través de la clausula de la Nacion Mas Favorecida, la exencion
del servicio militar y la reparacion de algunos dafios a sus subditos*' (Ferns, 1966: 251).
Estos resultados no alcanzaban a retribuir los recursos y esfuerzos aplicados por el
gabinete de Paris, pero la presion de los britanicos para levantar el bloqueo era grande, y
las chances de obligar a Rosas a ceder parecian mas lejanas que nunca (Rosa, 1973:
490).

Mas aun, el gobernador de Buenos Aires pudo agregar a la clausula de la Nacion Mas
Favorecida una excepcion. Los beneficios que se concedieran a paises de la region no
tendrian que hacerse extensivo a los paises europeos, en lo que Rosa llama el “principio
americanista” (Rosa, 1973: 493).

Mientras tanto, en 1841, una serie de publicaciones e informes editados en Inglaterra
sobre las provincias mediterraneas y del litoral argentino, interesaron a importantes
sectores comerciales y politicos, al punto de encabezar su suscripcion el Rey de los
belgas, duques, condes, barones y decenas de hombres de negocios de Londres y
Liverpool. Ferns sostiene que el enorme crecimiento del comercio por la via fluvial en
el Mississippi, les sugeria a los britanicos que otros grandes rios que fluian hacia las
provincias del interior del continente americano podian ser comparables fuentes de
desarrollo econdmico (1966: 256).

La nueva estrella de la navegacion mundial eran los barcos a vapor, que asi como

surcaban el Mississippi, se pretendia que también reemplazaran en la navegacion de los

2 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. 150-158.
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rios interiores de América del Sur a los barcos a vela, porque tenian menos dificultades
para afrontar los bancos de arena y la nula sefializacion (Rosa, 1973: 29). Ferns y Rosa
citan una carta de Palmerston a la Camara de Comercio en 1841 donde decia que:
“Hasta ahora el Plata, el Amazonas y el Orinoco y sus afluentes no han sido utilizados
en el intercambio comercial con el interior del pais, pero parece probable que con el
correr del tiempo la utilizacion de ellos los transforme en importantes vias de
comunicacion por agua...con fines comerciales™.

Por otra parte, Hobsbawm sefiala que en 1840 se dio inicio a la segunda fase de la
revolucion industrial basada en el carbon, el acero y el hierro, mientras que la primera lo
habia sido de la industria textil. La nueva etapa estaria marcada por el auge del
ferrocarril, y en menor medida por el barco a vapor, aunque todavia, a mediados del
siglo XIX, no habia conseguido superar al transporte a vela en volumen (Hobsbawm,
1982: 109).

Dice Ferns que asi como en diversas épocas se tendia a interpretar todas las dificultades
sociales desde la optica de la religion, el sexo, la lucha de clases o la técnica, en esa
década del 40 se tendia a observarlas desde el punto de vista de la economia del laissez-
faire. En su criterio, esa era la unica explicacion racional al interés registrado por la
libre navegacion (1966: 258). A fines de 1841 el Foreign Office redactd un
Memorandum sobre el comercio britanico donde se destacaban dos hechos: la necesidad
de més mercados, y los malos efectos de los desordenes politicos en América del Sur.
Destacaba también la posibilidad de proteger la plaza de Montevideo contra Rosas, y
obtener ventajas comerciales (Ferns, 1966:259), a las cuales Rosa llama con menos
eufemismo, privilegios (Rosa, 1973: 21).

Los mercaderes, banqueros y tratantes de Liverpool, junto a otros de Manchester,
presentarian notas pidiendo la adopcion de medidas para conseguir la libre navegacion
del Rio de la Plata. El nuevo canciller nombrado en 1841, Lord Aberdeen, les respondio
que iba a sentirse muy feliz contribuyendo por cualquier medio a su alcance a la
obtencion de la libre navegacion del Rio de la Plata, o de cualquier otro rio del mundo,
para facilitar y extender el comercio britanico. Pero resaltaba que los argentinos podian
estar equivocados en su politica comercial y obstinarse en seguir un sistema que podian
creer impertinente e injurioso para sus intereses como para los britanicos, pero el

gobierno estaba obligado a respetar los derechos de las naciones independientes, fueran

z F.0O. 96/20, Palmerston a la Camara de Comercio. 15 de febrero de 1841, en Ferns,1966. Pag. 256; Rosa,

1973: pag. 20 .
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débiles o fuertes. De otra manera, podrian perder mas de lo que posiblemente podrian
ganar, si se apartaban de los principios de justicia®.

Estas “argumentaciones justas”, a criterio de Galvez, no serian sostenidas en el tiempo,
y los propios acontecimientos terminaron por desmentirlas (1955: 91). Pocos meses
después, el gabinete britanico no sélo aumento la presion al otro lado del mundo para
conseguir el “tratado desigual” de Nanking en 1842, sino que decidi6 en el Rio de la
Plata impulsar la apertura fluvial, contra la resistencia de Juan Manuel de Rosas. Sin
proponérselo expresamente, segin Ferns, la politica exterior britanica que habia
mantenido una linea de estricta neutralidad desde la lucha contra Espana, comenzo a
avalar una intervencion directa e impuesta. Este autor sefiala que en los archivos
diplomaticos britanicos no existe un sélo documento que indique un cambio en la
politica hacia el Rio de la Plata (Ferns, 1966: 255). No esta de acuerdo con esta idea
Rosa, quien dice que Ferns no toma en cuenta varios elementos, entre ellos el
antecedente de la guerra del Opio (Rosa, 1973: 21).

En palabras de José Maria Rosa (1973: 16) el anterior secretario de relaciones exteriores
britanico, Palmerston®*, seguia la linea imperialista de su antecesor Castlereagh®. Lo
importante para ellos era el poderio econdmico, asentado sobre una necesaria, pero
prudente, influencia politica. Lo demds, era lirico y peligroso. En tanto, en la
concepcion de Peel, que fue Primer Ministro entre 1841 y 1846, con Lord Aberdeen en
el Foreign Office, el imperialismo era mas territorial, a la manera de Canning. Al
dominio econémico y financiero, le seguia una etapa de presion fisica sobre los paises
poco desarrollados de Africa, América Latina y el Lejano Oriente, gracias a la
preponderancia de la marina inglesa.

En 1842 Aberdeen le envio al representante britdnico en Buenos Aires, Mandeville, el
mandato de ofrecer una mediacion en la guerra entre la Confederacion y Montevideo.
Ademas, la mediacion tendria que tener un caracter coercitivo, en caso de resistencia u
obstaculo para lograr la navegacion de los rios (Rosa, 1973: 22). Otra vez a criterio de
Ferns (1966:261) el canciller britanico “no comprendia lo que estaba proponiendo, o
bien se proponia intimidar con baladronadas al general Rosas”.

La mision contaria con la participacion de Francia, con quien actuarian de comun

acuerdo para proteger al Uruguay de las tropas argentinas. Tanto el Reino Unido como

3 De Parlaimentary Debates de Gran Bretafia. Edicion de Londres, 27 de junio de 1845, pag. 1306, en

Galvez, 1955: 91.
2 Ejerci6 el cargo entre 1830-1834, 1835-1841 y 1846-1851.
» Fue canciller britanico desde 1812 hasta su suicidio en 1822.
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Francia compartian una vision en la cual la politica de paz y desarrollo comercial era
prioridad. La apertura de los rios al comercio seria también un nuevo objetivo a
conseguir. Al mismo tiempo, se recelaban mutuamente en razén de sus objetivos
territoriales y la posibilidad del establecimiento de protectorados y demas privilegios.
De todas formas, estas prevenciones no eran suficientes para generar mayores conflictos
entre ambas naciones (Floria, Garcia Belsunce, 1993: 41). Siempre que actuaran de
comun acuerdo, las posibilidades de obtener mejores resultados aumentaban.

Bajo el pretexto de no aceptarse una mediacion entre Oribe y el gobierno de
Montevideo, el comandante de la marina britanica, Comodoro Purvis, rompid el
bloqueo dispuesto por las naves del Almirante Brown sobre Montevideo. El argumento
era que el gobernador de Buenos Aires atentaba contra la independencia de la Reptblica
Oriental del Uruguay (Rosa, 1973: 22). La actitud de Rosas y su aliado Oribe, ponia en
riesgo el equilibrio que indicaba que ninguna nacién debia controlar las dos margenes
del Rio de la Plata, como habia quedado plasmado en el Tratado con Brasil de 1828,
que se considerd en el capitulo dos. En palabras de Thiers, la intervencion en el Plata
para proteger Montevideo, a la que consideraba una ‘“colonia francesa” (Busaniche,
1982: 609), tenia tres razones principales y una accesoria: la humanidad, el patriotismo
francés, y el respeto al derecho internacional. El accesorio era la expansion del
comercio (Rosa, 1973: 136).

En 1844 Aberdeen enviaria a Sir William Ouseley a negociar con Rosas. El diplomatico
lleg6 al Rio de la Plata en momentos en que las victorias de las fuerzas de Rosas, Oribe
y Urquiza obligaban virtualmente a una rendicion de Montevideo. Pero la actitud del
britanico alentaria las ambiciones de los derrotados y alargaria la guerra, hecho que
deploraron los comerciantes establecidos en Buenos Aires, y festejaron sus pares de
Manchester y Liverpool, con la esperanza de ver abiertos los rios interiores (Ferns,
1966: 276). En otra actitud discutible, en su paso por Rio de Janeiro, Ouseley atribuyo a
Francia tentativas de anexion territorial en el Rio de la Plata, frente a las cuales la
opinidon publica de Buenos Aires reacciond ain mas en contra de la intervencion
extranjera (Ferns, 1966: 274). Entre los objetivos declarados por Ouseley dirigidos a
conseguir la libre navegacion, se proponia controlar el Parana, reconocer la
independencia del Paraguay, tomar contacto con las fuerzas del general Paz, y
eventualmente, dar su aprobacioén para la secesion de Entre Rios y Corrientes (Rosa,

1973: 205).
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En esas circunstancias, el gobierno de Brasil intent6 participar de la negociacion junto a
Francia y Gran Bretafia, pero los europeos no le permitieron hacerse un lugar entre
quienes buscaban ser garantes del equilibrio regional. Los britanicos le exigieron como
condicion para sumarse, la renovacion del acuerdo desigual de 1827 y del relativo a la
erradicacion del trafico de esclavos (Rosa, 1973: 238).

Mientras tanto, el enviado francés, Baron de Deffaudis, intentaria tomar cierta distancia
del emisario britanico, politica que por otra parte habia sido bastante tipica de los
enviados galos. En el mismo sentido actuaria su gobierno, a través del Almirante
Mackau, que en su caracter de Ministro de Marina escribio a Rosas recordandole su
paso por Buenos Aires para negociar el tratado de 1840. El francés, segiin Ferns (1966:
272), habia quedado gratamente impresionado por Rosas, y le escribiria al gobernador
para manifestarle que el unico interés de su pais era mantener las relaciones mas
amistosas posibles con la Confederacion.

No obstante, Deffaudis termind cediendo y aceptdé que Ouseley ordenara a la flota
anglofrancesa bloquear el puerto de Buenos Aires, mientras se aguardaba un regimiento
inglés estacionado en Brasil. Pronto se comenzo6 a preparar una flota para abrir el rio
Parana por la fuerza. Serian cien barcos mercantes y otros de guerra que pretenderian
llegar a Corrientes y el Paraguay (Ferns, 1966: 277).

El 17 de noviembre de 1845 la flota se encontré en un codo del Parana, llamado Vuelta
de Obligado, donde las baterias del General Mansilla habian sido emplazadas para
oponer resistencia al paso del convoy. Luego de varias horas de lucha y fuego cruzado,
y con centenares de muertos, los buques lograron pasar. Pero pronto los extranjeros se
dieron cuenta del costo demasiado alto que tendrian que pagar en relacion a las
expectativas comerciales puestas en Corrientes y Paraguay. Muchos de los buques
volvieron con el total de sus cargas y la mision puede considerarse un verdadero fracaso
(Ferns, 1966: 278).

Ferns (1966: 287) dice que en 1846 las exportaciones britanicas bajarian a 187.481
libras, desde las 592.279 del afio anterior. La “mediacion forzada” de Aberdeen habia
fracasado y los distintos actores del comercio britdnico comenzaron a hacerse escuchar
para reclamar por el fin del bloqueo, que lejos de deteriorar el apoyo social a Rosas, lo
agrandaba. Incluso, las provincias del interior avanzaban econdmicamente sustituyendo
las importaciones en el mercado de Buenos Aires, que no podia ser provisto por la

industria extranjera.
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La conclusion de los gobiernos europeos luego de la intervencion militar, a criterio de la
tesis, fue que la libre navegacion de los rios debia practicarse solo si era consentida, de
otra manera las dificultades de la guerra suponian riesgos mayores que los beneficios
potenciales de la apertura. En el debate del 19 de febrero de 1846 en la Camara de los
Lores, Aberdeen responderia a quienes criticaban la posicion del gobierno:

“no podemos pretender ejercer ningun derecho en la navegacion del Parand, cuyas
orillas se encuentran ambas dentro del territorio argentino. Esta pretension seria
contraria a nuestra prdactica universal y a los principios de las naciones *°.

El reemplazo de Aberdeen en 1846 por Lord Palmerston abrid la puerta a un cambio de
la politica en el Rio de la Plata. Este se comunicd con el ministro de relaciones
exteriores francés, Guizot para que ambos gobiernos acordaran una estrategia comun
que les permitiera salir del absurdo que perjudicaba el comercio. Se llamo6 a Ouseley y
Deffaudis a Europa y se expidieron nuevas instrucciones para entablar una negociacion
que no debia entrometerse en la politica local, y procurar, si era posible, extender la
navegacion mas alla de Buenos Aires. A su vez, se ayudaria a Francia a negociar la
seguridad de la independencia del Uruguay. La continuidad de la politica en comun
entre Londres y Paris tenia varias lecturas, una de las cuales era el interés del canciller
britanico de no dejar en libertad a Francia para que pudiera tomar una politica unilateral
que empeoraria ain mas los acontecimientos (Ferns, 1966: 281).

Entretanto, el bloqueo anglo francés continuaba; faltaba acordar el retorno al status quo,
y si era posible la libre navegacion, mientras los comerciantes ingleses de Buenos Aires
se inquietaban cada vez mas (Ferns, 1966: 281). Acusaban a los franceses de
conquistadores y exigian al gobierno de Londres que evitara comprometerse en mas
acciones contra la paz de la region. La prolongacion del conflicto les estaba costando
demasiado cara, y Rosas no cedia. En ese contexto llegd la mision del inglés Thomas
Hood. Sus proposiciones de paz satisfacieron a Oribe y Rosas, pero fueron tomadas
como una derrota en Montevideo, y Francia tampoco las convalidd. Ouseley opt6d por
desconocer lo arreglado, alegando que tenia instrucciones de actuar junto con el enviado
francés (Rosa, 1973: 257).

Fitte (1970: 49) cita las llamadas bases de Hood, presentadas como borradores para un
acuerdo, en las cuales se reconocia que "la navegacion del rio Parana (era) una

navegacion interior de la Confederacion Argentina, y sujeta solamente a sus leyes y

26 Informe de Lord Aberdeen, reproducido por Enrique Arana (h), en Estudios, t. 47, pag. 310. Revista

mensual redactada por la Academia Literaria del Plata. Bs As, en Galvez, 1943: 99.
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reglamentos, lo mismo que la del Uruguay en comin con el Estado Oriental"’.
Sostiene este autor que las mismas expresiones serian elevadas por Howden y Walewski
en 1847. En este punto, Jos¢ Maria Rosa, dice que la propuesta original de Hood, que
Rosas desechd, decia respecto del Parand que “el rio es argentino mientras corra por
riberas argentinas’(Rosa, 1973: 285).

En 1847 llegaron los comisionados Lord Howden y el conde Walewski, de Gran
Bretafia y Francia respectivamente. Ambos enviados comenzaron la negociaciéon con
Rosas sin que sus gobiernos hubieran ordenado levantar el bloqueo. El gobernador de
Buenos Aires rechazaria la pretension de los europeos de convertirse en garantes de la
independencia de cualquier pais americano. En cuanto al rio Parana, los comisionados
proponian una nueva redaccion. Sostenian que el rio quedaba sujeto a la ley general de
las naciones, que no significaba otra cosa mas que abrirlos a la navegacion internacional
(Rosa, 1973: 285). La respuesta de Rosas consistié en que ofrecer que esa sujecion
debia hacerse basada en las leyes y reglamentos de la Confederacion Argentina. Esto
tenia que ver con el conocimiento que tenia Rosas, respecto del régimen que los
britdnicos aplicaban al San Lorenzo en América del Norte, y al Amazonas los
brasilefios. Lo mismo pretendia que se le reconociera respecto del Uruguay y el Parana
(Busaniche, 1982: 611).

Con la negociacion sin avances, Howden no tardé en consentir el levantamiento del
bloqueo que perjudicaba mas a sus nacionales que a Rosas, medida que fue apoyada por
su gobierno. El propio Palmerson dijo que el bloqueo habia sido un acto intil e
ilegitimo. Liberado el trafico a mediados de 1847, retorn6 el comercio regular y pronto
crecieron las exportaciones industriales britanicas. El interés por la independencia
uruguaya y la libre navegacidon se convirtieron en cuestiones meramente tedricas para
los britanicos, mientras que los franceses, fieles a su politica exterior, intentarian un
ultimo esfuerzo por sostener sus intereses en Montevideo, que tanto dinero les habia
costado (Ferns, 1966: 282).

Cuando en julio de 1848 Howden retorn6 a Londres, su lugar fue ocupado por Henry
Southern, quien llegaba dispuesto a restablecer la amistad entre las dos naciones. El
diplomatico, afirma Ferns (1966: 283) reconocia que los principios del Derecho de
Gentes establecian que los paises por donde pasan los rios tienen derecho de gobernar

su navegacion (Galvez, 1955: 99). Francia no tardaria en entrar en la misma via.

Archivo Americano y Espiritu de la Prensa del Mundo. N° 5, T II, pag. 79, 2da serie, en Fitte, ob. Cit. Pag.
49.
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Los datos del intercambio en afio 1849 dieron argumentos a los partidarios de la paz en
las cancillerias europeas. Ese fue el ano de mayores exportaciones britanicas de los
ultimos veinte (Ferns, 1966: 283). El ex coénsul britanico, Parish, agregaba que, en
realidad, por la caida del costo de produccion por unidad de producto, el mismo monto
de importaciones equivalia, en 1850, a cuatro veces mas mercancias en volumen que lo
vendido en 1825. Aun asi, lo exportado por Francia a Buenos Aires reflejaba en 1850,
un salto de 400% en comparacion a 1825 (Parish, 1853: 338).

Los tratados de Paz se alcanzaron en 1849 y 1850, y fueron de un tenor casi idéntico,
segin se vera en detalle en el capitulo cuatro. Tanto Gran Bretafia como Francia
aceptaron que la navegacion del rio Parand era interior de la Confederacion. En el caso
del rio Uruguay, la navegacion debia acordarse entre la Confederacion y la Republica
Oriental del Uruguay, por lo cual nada tenian que ver o hacer las potencias europeas®
Sin embargo, las opiniones en el viejo continente no eran unanimes. Mientras que el
canciller Palmerston y Southern eran de la opinién de que Rosas, aunque no era un
liberal, era capaz de defender las libertades de los subditos britdnicos y mantener el
orden (Ferns, 1966: 283), en Francia la oposicion era mas fuerte contra el tratado de
1850. De alli provino también la imposibilidad de lograr su ratificacion legislativa.
Galvez” cita un discurso de Thiers en el Congreso Francés en 1850, en el que habla
sobre la necesidad de la independencia de Montevideo como garantia de la navegacion
fluvial:

“Es que no podéis entrar en el Plata si Montevideo no es vuestro, si las bocas del Plata
no estan abiertas para vosotros. Ellas quedaran cerradas para siempre si el poder que
estd en Buenos Aires es el mismo que estda en Montevideo. He ahi porque los ingleses
mismos han querido la independencia del Uruguay: he ahi por que vosotros lo habéis
establecido en un tratado.

La riqueza de aquellos rios es algo actual. Vuestros barcos, vuestro vapores, suben por
el interior de esos rios hasta la Asuncion, cuatrocientos cincuenta leguas adentro. Es
como si un barco entrara por aguas de Holanda y llegase por ellas hasta Viena. La
riqueza del pais, esos rios, que estan bordeados por ricas tierras, deben estar abiertos.

Si no lo estan, veréis que tampoco podriais comerciar con ellos sin pagar un peaje’”.

2 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oﬁ01al Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 174- 189.
Discurso reproducido por Roberto de Laferrere en la Revista del Instituto de Investigaciones historicas
Juan Manuel de Rosas. Numeros 2 y 3. Agosto de 1939, en Galvez, 1943: 73.

66



3.e. Brasil y la libre navegacion para los ribererios

La firma de los tratados entre Rosas y los enviados europeos fue un duro golpe para las
aspiraciones brasilefias de llegar con sus buques libremente hasta Matto Grosso y ver
vencido a su poderoso vecino del Sur. Implico también un gran desafio para su
diplomacia. A criterio del gabinete Imperial, el ejército de Rosas habia quedado ocioso
y listo para intentar reconstruir el Virreinato del Rio de la Plata, anexando Paraguay y
Uruguay, y amenazando la frontera sur del Imperio (Palm, 2009: 25). Ademaés, Francia
y el Reino Unido habian aceptado la politica de Rosas de disponer el cierre los rios
Parana y Uruguay a la navegacion internacional, desairando las estipulaciones de la
clausula adicional del Tratado de Paz de 1828.

Como nacién riberefla superior, sus dirigentes se percataron que una politica
exclusivista de la navegacion como la de Rosas podia: “prejudicar o sul do Mato
Grosso, o oeste de Sdo Paulo, o norte do Parana, etc. Regides estas ainda pouco
povoadas, de fato, mas que mais cedo ou mais tarde teriam de desempenhar relevante
papel no complexo econéomico sul-americano; e que necessitavam dos rios, como
grandes estradas econémicas, numa época em que as linhas férreas recém-iniciavam
seus primeiros quilometros no Paraguai e no Brasil 30,

Pero no era ese el tnico frente de conflicto que se habia abierto casi simultaneamente
para el gabinete de Rio de Janeiro. Estaba también el interés de los norteamericanos por
disponer de la selva amazonica para sus propios proyectos de colonizacion, y cuya llave
de acceso era la internacionalizacion del rio Amazonas (Palm, 2009: 31).

Maury, un teniente de la Marina de Estados Unidos, organizd contra la voluntad del
gobierno brasileio un viaje que llevarian a cabo en 1851 oficiales navales
norteamericanos, cuyo objetivo declarado era estudiar la navegabilidad, economia y
condiciones fisicas de la region amazonica. En realidad, examinarian la viabilidad del
establecimiento de un refugio de esclavos que serian trasplantados de Norteamérica para
dedicarse al cultivo del algodon. Palm sostiene que esta misma propuesta seria
presentada a la legacion brasileia en Washington en 1852 por James Gadsden,
candidato a la presidencia del pais. En 1853, Maury llegd a decir en una reunion de
empresarios en Memphis, que el valle del Amazonas podria albergar 600 millones de

personas (Palm, 2009: 31).

Barbosa Lessa, Nova Historia do Brasil, p. 114, en Palm, ob. cit. Pag. 26.
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Luego de soportar largos afnos de presiones diplomaticas, los brasilefios también
debieron afrontar cambios de regimenes de navegacion de los demas paises riberefos
del Amazonas y sus afluentes, quienes venian reclaméandole al Imperio la apertura a la
navegacion de estos rios, como forma de conseguir una salida al Atlantico (Palm, 2009.
35).

Ademas de lo dicho en el capitulo anterior sobre el llamado Congreso Americano de
1847 y su adscripcidon en materia de navegacion fluvial a lo regulado por el Congreso de
Viena (Palm, 2009: 49), en julio de 1851, Peru alcanz6 con Estados Unidos un acuerdo
para permitirles navegar los rios peruanos en toda su extension. La disposicion, a
criterio de los brasilefios, le permitia a los Estados Unidos asimilarse a la condicion de
riberefio y forzar el pasaje hacia el Atlantico.

Estos hechos terminaron por obligar al gobierno de Rio de Janeiro a dejar de lado su
politica aislacionista. En adelante, a criterio de Palm, la reaccion seria bifronte:
contemporizadora con las grandes potencias, y negociadora con los vecinos riberefios
con los cuales buscaria acuerdos bilaterales (Palm, 2009: 10).

La doctrina de navegacion que se considerd en el capitulo dos, y con la cual intentaron
contrarrestar el avance norteamericano sobre el Amazonas y, al mismo tiempo, desafiar
a Rosas en el Plata, seria la de navegacion de los rios solo para los riberefios. Esta
misma idea ya habia sido consagrada en el Acuerdo preliminar de Paz de 1828 con la
Argentina, y cumplia un doble proposito, defender su posicion hegemoénica en el
Amazonas, excluyendo terceros paises, y hostigar a Rosas en relacion al Plata y sus
afluentes, aliandose con Paraguay, Uruguay y el Litoral Argentino.

Asi, contra Rosas se propusieron organizar a todos los riberefios de la parte superior del
rio Parand, que estaban disconformes con la prohibicidén vigente para buques de paises
de aguas arriba, de navegar hasta el mar. En cierta forma, harian exactamente lo que
hasta ese momento ellos mismos evitaban para los riberefios superiores del Amazonas.
El significado de esta propuesta de politica de navegacién implicaba abrir los rios
afluentes del Plata a los riberefios, de forma tal que Brasil quedaria como potencia
mayor en el trafico fluvial gracias a su escuadra. En este sentido, la corte Imperial
pretendia establecer una hegemonia regional sobre sus vecinos, aprovechando el espacio
vacio dejado por los europeos, que habian canjeado en los acuerdos de 1849 y 1850
principios y teorias, por el restablecimiento de la corriente comercial.

En relacion al Amazonas, apenas unos meses mas tarde del acuerdo entre Pert y

Estados Unidos de 1851, se alcanz6 un Tratado de Comercio, Navegacion y Limites por
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parte de Pert y Brasil, que establecio6 la navegacion exclusiva para los riberefios de los
rios comunes. De esta forma, si bien Pert retrocedia a pedido de los brasilefios en el
derecho extendido a los norteamericanos, de hecho con esa apertura consiguieron que
Brasil les reconociera la navegacion del Amazonas, a la que tanto se habia resistido
(Palm, 2009: 36).

Al afio siguiente, los enviados brasilefios obtuvieron un protocolo en Quito que
establecia criterios para fijar los limites fronterizos, pero no decia nada sobre la
navegacion. En tanto, el Congreso colombiano se mostraria adverso a cualquier
entendimiento, mientras que en Venezuela se alcanzarian tres acuerdos: uno de limites,
otro de navegacion y un tercero de extradicion. Palm sefiala que no fueron ratificados
por diferencias en lo relativo a la determinacion de los limites (Palm, 2009: 50).

En cuanto a los paises de la Cuenca del Plata, los negociadores brasilefios habian
conseguido en Paraguay un primer acuerdo de Alianza, Comercio y Limites en 1844, en
ocasion del reconocimiento de la independencia paraguaya. En el tratado, que se analiza
en el capitulo 4, y que no seria ratificado por el gobierno Imperial, aseguraba la
navegacion de los rios Parand y Paraguay hasta la Villa del Pilar. Seis afios mas tarde,
volverian a negociar un Tratado de Alianza Defensiva, también considerado en el
capitulo cuatro, previendo el avance de la Confederacion Argentina contra el Paraguay
luego de terminar los arreglos diplomaticos con franceses e ingleses. Alli solo se
establecid el compromiso de lograr la libre navegacion del Parana, obstruida por Rosas,
en tanto los guaranies rehusarian permitir la navegacion brasilefia del Paraguay (Palm,
2009: 24).

En 1851, los enviados brasilenos consiguieron firmar acuerdos para iniciar la campaia
militar contra Rosas con Entre Rios, Corrientes y Uruguay, en los que se acordo,
inclusive, la apertura de los rios para los riberefios. En el acuerdo de mayo se disponia
que Corrientes y Entre Rios concederian a los Estados Aliados la libre navegacion del
Parand en la parte donde fueran riberefios, sin perjuicio del tratado de paz de 1828 o de
cualquier otro derecho proveniente de cualquier otro principio.”’ Con Uruguay
especificamente, el 15 de mayo de ese afio Brasil firm6 un tratado que declaraba comun
la libre navegacion de los rios Parand, Paraguay y Uruguay. Esto representaba una
intromision en un rio del que Uruguay no tenia costas y solo el Brasil era riberefio en la

parte superior. Ademas se establecia que la isla Martin Garcia debia ser siempre neutral,

3 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 196.
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aun en caso de guerra, y que no podia utilizarse para obstaculizar la libre navegacion de
los riberefios (Galvez, 1943: 173; Palm, 2009: 25).

En tanto, y ya con el Uruguay “pacificado”, el acuerdo de noviembre de 1851 fijaba que
Entre Rios y Corrientes se comprometian a que el nuevo gobierno argentino admitiera la
libre navegacion para los Estados Aliados, y los otros riberefios que acordaran con la
libre navegacion, en referencia al Paraguay. En caso contrario, Entre Rios y Corrientes
la harian efectiva en sus territorios por su cuenta™.

Esta tultima clausula, advertia Heras (1936: 11) tenia por destinatarios a los
comerciantes portefios, que verian perjudicados sus intereses por el desplazamiento de
capitales y comercio a los puertos del Litoral.

El cierre de esta estrategia relativamente exitosa, lo aportd la derrota de Rosas el 3 de
febrero de 1852 en Monte Caseros. Con la victoria, los dirigentes de Rio de Janeiro
tenian motivos de sobra para festejar, pero pronto todo lo conseguido deberia ponerse a
prueba frente a la renovada presion de Francia y el Reino Unido sobre el Rio de la Plata
y sus afluentes, y Estados Unidos en el Amazonas.

Entre 1852 y 1853 se sucedieron las medidas unilaterales de los paises de la region a
favor de la libre navegacion que se mencionaron en el capitulo dos. En 1853, por
ejemplo, el gobierno de Lima emiti6 un decreto el 15 de abril “interpretando” el Tratado
con Brasil. Los paises a los cuales Peru habia reconocido la clausula de la naciéon mas
favorecida, entre ellos Estados Unidos, tendrian los mismos derechos de navegacion que
los acordados en beneficio del Brasil (Palm, 2009: 36). Una vez mas, la presion
brasilefa consiguié que, un mes mas tarde, el gobierno peruano emitiera otro decreto,
volviendo al sistema de navegacion para riberefios.

En el caso de Bolivia en enero de 1853, el Presidente Manuel Isidoro Belzu declaraba
libres para el comercio y la navegacion mercante de todas las naciones del globo, las
aguas de los rios navegables que pasando por el territorio de la Nacion desembocan en

el Amazonas y en el Paraguay (Palm, 2009: 37).

3.f. El Imperio acepta abrir el Amazonas a la libre navegacion

Sostiene Palm (2009:26) que como autor o promotor de la apertura a la navegacion del

Rio de la Plata y sus afluentes, al gobierno imperial se le presentaba como un dilema

32 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 192-210.
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moral la continuidad de la politica de cierre del rio Amazonas a las banderas de los no
riberefnos. Ocurria que: “os interesses politicos que (o Brasil) tinha no Amazonas eram
exatamente o inverso dos interesses politicos que tinha nos rios formadores do Rio da
Prata. De um lado, era possuidor das bocas do Amazonas e pouco interessado em fazer
concessoes aos possuidores das cabeceiras dos rios formadores (Bolivia, Peru,
Colombia, Venezuela) e do outro lado, dominavam no Prata, a Argentina e o Uruguai
seus ribeirinhos, enquanto o Brasil era senhor das cabeceiras’.

Durante toda la década de 1850, e inicios de la siguiente, continuarian las presiones
norteamericanas para lograr la apertura del rio. El presidente Franklin Pierce®® en su
primer mensaje al Congreso, se refirid6 al Amazonas, diciendo que Brasil, a través de
cuyo territorio pasaba el rio hasta el océano Atlantico, estaba persistiendo en una
politica restrictiva con respecto a su utilizaciéon, obstruyendo y, practicamente
excluyendo el intercambio comercial con los otros Estados de la region (Palm, 2009:
51).

El Emperador del Brasil resistiria todo lo posible las presiones liberales, pero desde un
principio entendié que lo peor que podia hacer su gobierno era no hacer nada. Por tanto,
se decidid a tomar algunas medidas de caracter preventivo. En 1852 firmé un contrato
de navegacién a vapor por el Amazonas con uno de sus subditos, Juan Irineo
Evangelista de Souza. Mediante este acuerdo se otorg6 el derecho exclusivo de navegar
el Amazonas por un periodo de 30 afos y colonizarlo. El objetivo era ocupar el
territorio, poblarlo y fortificarlo en los puntos mas convenientes. Poco de esto se
realizaria, aunque la empresa de vapores daria ganancias para sus capitalistas (Palm,
2009: 48).

Vale notar que en contraposicion a las politicas norteamericanas, los paises europeos
tuvieron una actitud mucho mas comprensiva del accionar brasilefio. S6lo Francia y
Gran Bretana, argumenta Palm (2009: 39), presionaron en alguna medida al gobierno
Imperial. En los acuerdos de julio de 1853 con la Confederacion Argentina, se invitaba
a los paises riberefios del Parana a sumarse a los cambios que representaban los tratados
en el estatus de los rios. Cuando los representantes de ambos gobiernos concurrieron a
la cancilleria de Rio de Janeiro para tratar de sumar al Brasil a la politica liberal, se les
contestd que esto no era posible, hasta tanto se determinaran los limites en la region.

Una vez mads reclamo por nota Gran Bretafia ese afio, pero en base a la respuesta del

33
34

Delgado de Carvalho, Historia Diplomatica do Brasil, p. 136, en Palm, ob. Cit., pag. 26.
Quien goberno entre 1853 y 1857.
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Imperio, el canciller britdnico informaria a los norteamericanos que desistian de
continuar los reclamos, juzgando que la decisiéon de la apertura fluvial dependia
exclusivamente de los brasilefios™.

A mediados de la década de 1860, el inicio de la campafia contra Paraguay volveria a
poner al Brasil en la posicién incomoda de reclamar a los guaranies lo que el Imperio no
aceptaba para el Amazonas. Pero la situacion habia cambiado. Estados Unidos ya no
presionaba con sus proyectos de intervencion. Eso contribuyd a que el parlamento
brasilefio debatiera, ya sin esa amenaza exterior, la posibilidad de abrir el Amazonas a
todas las banderas. Desaparecida la necesidad de mantener por motivos politicos el
proteccionismo, cobrarian fuerza las ideas liberales en boga, que supuestamente
sacarian del aislamiento a enormes territorios. A su vez, se habian publicado libros
como el de Tavares Bastos "El Valle del Amazonas", quien habia estudiado el problema
y realizado una exploracion en la zona™®.

La decision final se tomd en el Ejecutivo Imperial a través del decreto del 7 de
diciembre de 1866, que abrid el Amazonas a los buques mercantes hasta la frontera,
pero también lo hacia con el Tocantins hasta Cametd; el Tapajos hasta Santarem; el
Madeira hasta Borba; el Negro hasta Manaos; y el San Francisco hasta Penedo®’ (Palm,
2009: 68). El objetivo del decreto de Pedro II**, que comenzaba a regir recién un afio
después de su firma, era la prosperidad del Imperio, facilitar sus relaciones
internacionales y promover la navegacion de los rios Amazonas, y sus afluentes,
Tocantins y San Francisco. Como conclusion de su andlisis a la apertura a la navegacion
internacional del Amazonas, Palm cierra este capitulo de la historia del Brasil
sosteniendo que:

“Em 1866, ja afastadas as nuvens sombrias da década anterior, a medida viria por
Decreto, soberana, liberal, igualitaria. A imagem do Império estava salvaguardada, e,
o0 que é mais importante, também a integridade territorial do Brasil”. (Palm, 2009: 11).
Juan Bautista Alberdi criticaria fuertemente el decreto del Emperador del Brasil. El

tucumano decia en primer lugar que ofrecia una mascara de libertad, pero que esta no

33 LOBO, Hélio. Coisas Diplomaticas. Rio, Leite Ribeiro & Maurillo, 1918. pp. 126-127, en Palm, op.

Cit., pag. 41.

36 http://www.fao.org/ag/aGL/agll/rlal28/I1AP/iiap21/iiap21.htm. Consultado 1/12/2010.

Alberdi, Juan Bautista. La Apertura del Amazonas o la clausura fluvial del Brasil. Editorial Dentu. Paris.
1867. Pag. 6-7.

3 El Texto completo se encuentra en Juan Bautista Alberdi (1967). La Apertura del Amazonas o la clausura
fluvial del Brasil. Editorial Dentu. Paris.
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aparecia en ningun lado, y aseguraba que:

(Alberdi, 1867: 8).

‘...falta la palabra, porque falta la cosa”

En relacion a los rios riberenos, decia Alberdi que el decreto era menos concesivo que
respecto de los rios que solo cruzaban el territorio brasilefio, pues para gozar de la
navegacion de los rios fronterizos se requeria alcanzar tratados previos con los Estados
Riberefios, donde el Brasil manifestaba que iba a poner en juego la cuestiéon de los
limites y los reglamentos fluviales. En este sentido, esto podia ser interpretado, en
medio de una guerra como la que se desarrollaba en ese momento contra el Paraguay,
que se escondia el objetivo de llegar a la clausura de los rios Paraguay, Parana y
Uruguay (Alberdi, 1867: 8).

Concluia también que el unico rio que se abria de verdad era el que menos valia, el
Amazonas. Los demas, que eran los mas interesantes para el comercio y la navegacion,
conservaban restricciones en la apertura hasta ciertas villas o lugares que estaban cerca
del mar, o de la desembocadura del Amazonas, de manera que no habia una real
apertura, sino de apenas unas millas. A criterio de Alberdi, este decreto tenia como
destinatario especial a Inglaterra, pais que le habia reclamado durante décadas por la
esclavitud y la navegacion de los rios. Ahora Brasil necesitaba su apoyo para conseguir
créditos de la City londinense y solventar la guerra (Alberdi, 1867: 10 y 12).

Brasil era afectado, segun Alberdi, por una verdad dicha por Wattel: “un pueblo no
tiene derecho para ocupar regiones inmensas que no es capaz de habitar y cultivar”. El
imperio sabia que sus titulos sobre buena parte de su territorio eran nominales, y por €so
restringia su contacto con el extranjero para evitar posible desmembraciones. Ese era el
sistema que regia también en vastas colonias americanas de Portugal y Espafa. Por
tanto, continuaba Alberdi, la libertad fluvial, reclamada por Inglaterra y Estados Unidos,
era incompatible con la integridad del Imperio. En todo caso, el Imperio queria
agrandarse hacia el Sur, donde llevaba adelante la guerra al Paraguay por limites y
navegacion fluvial, pero nadie se preguntaba porque el Brasil no abria también los rios
de la cuenca del Plata, que depende de su territorio (Alberdi, 1867: 22).

Para terminar, conviene comentar que en 1867, Brasil y Bolivia alcanzaron un acuerdo

que plasmaron en el Tratado de Amistad, limites, comercio, navegacion y extradicion.>

39 .y R - . T ..
Gutiérrez, José R. Coleccion de los Tratados y Convenciones celebrados por la Republica de Bolivia con

los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de Chile.
1869. Pag. 11-18.
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En relacion a la navegacion, disponian que se iba a conceder mutuamente la libre

navegacion de los rios.

3.g La libre navegacion para todas las banderas en los rios Uruguay y

Parana

En el presente acédpite se analizan la politica y los juegos de poder, importantes para
entender el contexto de la toma de decisiones por parte de los actores locales, frente a
las influencias internacionales. Estas se veran en el capitulo cuatro, en el que se realiza
un estudio de las clausulas de navegacion. En tanto, el capitulo cinco se enfoca en
responder una pregunta: porque se pasé en la Argentina de un régimen en extremo
cerrado a otro en extremo abierto, entre 1849 y 1853.

En la tarde del 3 de febrero de 1852, luego de la batalla de Caseros, Robert Gore, el
encargado de negocios inglés, se sorprendi6 al encontrarse con Rosas descansando en su
residencia, mientras partidas de las tropas desbandadas saqueaban comercios y
viviendas. Esa misma noche, acompané al gobernador renunciante al puerto, donde se
embarco en un buque inglés para partir rumbo a Inglaterra. A tal punto habia llegado la
seguridad britanica en la invulnerabilidad de Rosas antes de su caida (Ferns, 1966: 291),
que Gore debio ser reemplazado, porque en Buenos Aires se consideraba que habia sido
demasiado parcial en favor del gobernador derrotado (Bosch, 1971: 230).

Una vez instalado Urquiza en Buenos Aires, en sus primeras entrevistas con los
representantes de gobiernos extranjeros se ocupd de sefialar que su politica respecto de
los rios era la mas liberal posible, contradiciendo los compromisos tomados con Brasil
en los acuerdos para derrocar a Rosas, que solo hablaban de navegacion para los
riberefios. Estas palabras, menciona Ferns (1966: 293), podrian haber sido promesas
vanas de un dirigente necesitado de amigos, y recordaban las mismas ideas en los
discursos de Rivadavia. Pero este tltimo habia sido un vocero de las clases mercantiles
y profesionales urbanas de Buenos Aires, las cuales no eran los elementos mas fuertes
de la sociedad argentina de ese momento. En cambio Urquiza era el “hombre de
negocios”, uno de los grandes estancieros y caudillos del Litoral, y el miembro mas
poderoso de la clase mas poderosa de la Argentina (Ferns, 1966: 293).

Es importante ver el contexto internacional en el cual Urquiza intentaria llevar adelante

su politica. Entre 1800 y 1840 el comercio mundial no llegaria a doblarse, mientras que
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entre 1850 y 1870 se multiplicaria un 260%. Entre 1850 y 1860 las exportaciones de
algodon britanicas se duplicaron. Nunca como antes las exportaciones totales de ese
pais crecieron tanto como entre 1850 y 1857 (Hobsbawm, 2001b: 42). El Reino Unido
abandonaria el proteccionismo en 1846 cuando abolid las leyes de cereales que
protegian su agricultura, y se decidiria a importar alimentos. (Hobsbawm, 2001: 48).

La politica exterior de Urquiza se corresponderia con el nuevo dogma del progreso que
se habia instalado a nivel mundial, y que le asignaba al liberalismo el rol de ser el tinico
camino hacia el crecimiento econdémico. El paso de la diplomacia politica a la
diplomacia comercial se verifico durante los afios que transcurrieron entre la victoria
que obtuvo Urquiza en febrero de 1852 y su alejamiento de la vida politica nacional,
producido en 1862 (Ferns, 1966: 294).

Respecto de esta correspondencia entre liberalismo y busqueda del desarrollo, propia de
esos afios, Hobsbawm, sostiene que no existia causalidad entre una y otra, puesto que no
habia pais que hubiera liberalizado mas rapidamente su economia que Colombia entre
1852 y 1854, pero ;Quién se atrevia a decir que las grandes esperanzas de prosperidad
de sus estadistas se realizarian inmediatamente, o algun dia? (Hobsbawm, 2001: 50).
Esta opcion del nuevo hombre fuerte de la Confederacion Argentina rapidamente
entraria en conflicto con las aspiraciones conservadoras del gabinete Imperial. Luego de
algunos cruces, la relacion bilateral se deterioraria al punto de no ponerse de acuerdo
sobre la manera de obtener el cumplimiento de lo previsto en los acuerdos de 1851, en
particular las obligaciones que le correspondian al Uruguay (Rosa, 1973: 507; Bosch,
1971: 231).

A mediados de 1852 llego al Plata la flota anglo-francesa presidida por los
comisionados Charles Hotham y Michel Saint-Georges, a los cuales acompafiaba el
diplomatico brasilefio Felipe Pereira Leal. El objetivo de la misidon era asegurar la
navegacion de sus buques por los rios interiores. A tal punto era considerada importante
la libre navegacion para el Foreign Office, que se le indic6 a la Baring Brothers que no
pensaban pedirle a Gore que reclamara por el pago del empréstito, ocupado como estaba
preparando el terreno para abrir los grandes rios (Ferns, 1966: 301; Rosa, VI: 12).

Antes de comenzar a negociar con los representantes extranjeros, Urquiza puso en
vigencia el 28 de agosto el Reglamento General de Aduanas (Fitte, 1970: 122; Rosa,
1973: 60). En su texto se fijaban los tributos y protecciones a la industria nacional. En
adelante, los tratados de navegacion deberian aceptar las tarifas establecidas por la

Confederacion para la introduccion de mercaderias importadas. Habria aduanas
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exteriores en Bahia Blanca, y en las bocas del Salado, en Buenos Aires y sobre Martin
Garcia, en Concepcion del Uruguay, en Rosario, Parana y Corrientes, mas las aduanas
terrestres de Mendoza, San Juan, Salta y Jujuy.

Con el reglamento sancionado, los enviados Hothan y Saint Georges obtenian lo que
venian a buscar, aunque hubieran preferido conseguirlo mediante una negociaciéon que
les diera mas seguridad, frente al decreto que podia caer si Urquiza no lograba
sobrevivir a la inestable situacion politica local (Ferns, 1966: 302). En setiembre se
trasladaron a Montevideo donde consiguieron sus tratados de libre navegacioén de parte
del Presidente Gir0, para viajar a mediados de noviembre a Asuncién a buscar la misma
medida del gobierno paraguayo®’.

No fue sencillo arrancarle al gobierno paraguayo los Tratados de Amistad, Comercio y
Navegacion del 4 de marzo de 1853. Paraguay ponia como condicidon sine qua non el
previo reconocimiento de la independencia, acto politico que Francia y el Reino Unido
habian prometido en 1846, y no habian cumplido (Chavez, 1968: 2).

Las bases del acuerdo fueron las sugeridas por el britinico Hotham, segin lo informado
por el representante norteamericano a su gobierno, a quien también le decia que el
Paraguay era un pais mas rico y poblado que la Confederacién, y lo mas importante, que
al igual que Japon, se habia mantenido hasta ese momento totalmente cerrado al trafico
exterior.*!

Para José Maria Rosa (1973: 61), la negociacion fue un fracaso para los europeos. En el
articulo dos se especificaba, para no dar lugar a la invocacién de las doctrinas de
navegacion que se apoyaban en el derecho natural, que el Paraguay, en uso de su
soberania, concedia el pabellon comercial a los buques de los paises firmantes en el rio
Paraguay hasta Asuncion; y la derecha del Parand desde donde le pertenecia, hasta
Encarnacion. En el articulo tres se acordaba la clausula de la nacidon mas favorecida; en
el quinto la igualdad de derechos de tonelaje, puertos, pilotaje o salvamento; en el 11° la
exencion del servicio militar, cargas y mayores impuestos; 12° derecho de nombrar
consules; 13° Prohibicion del trafico de esclavos (Parish, 1853: 73). El mismo dia, el

Paraguay firmaria tratados idénticos con Francia, Gran Bretafia, Estados Unidos y

40 J.M. Rosa, op. cit., p. 61 en Cisneros, Andrés y Escude Carlos. Directores. Historia general de las

relaciones exteriores de la Republica Argentina. Grupo Editor Latinoamericano. Buenos Aires. Afio 2000. Cap.27
Las relaciones con Gran Bretafia http://www.cema.edu.ar/ceieg/arg-rree/historia_indice05.htm

Pendleton al Secretario de Estado. Buenos Aires. 22-1V-1853. Manning, Diplomatic, X, 104, en Chavez;
1968, 4.
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Cerdena, cuya unica diferencia estaba en la cldusula numero 15 del acuerdo con los
britanicos, referida a la prohibicion del trafico de esclavos (Chavez, 1968: 6).

Terren (1953;12) afirma que el representante brasileflo, Pereira Leal, obstaculizé todo lo
que pudo el accionar de los representantes extranjeros, y que llegd a amenazar con pedir
sus pasaportes si se le rechazaba la firma de un tratado comercial, cuando vio que
Paraguay accedia a lo que pedian los europeos y norteamericanos. Antes que eso, el
gobierno de Asuncion le reclamaba a Rio de Janeiro un acuerdo de limites que lo
beneficiara. La autora dice que, de no mediar esos conflictos con Brasil, Lopez quizés
no hubiera consentido en firmar los tratados. No obstante, a pesar de estos acuerdos, el
gobierno paraguayo dictd una serie de reglamentaciones que volvieron muy dificultoso
el aprovechamiento de las cldusulas de navegacion.

En el caso de Uruguay también surgieron dificultades luego de la firma de los tratados
con el Presidente Gird, quien termind a las pocas semanas solicitando asilo en la
legacion francesa, tras varios dias de conflictos politicos que tuvieron como
protagonista al representante brasilefio Paranhos (Rosa, 1973: 181).

Los tres representantes se retiraron de la ciudad sin lograr la ratificacion, que finalmente
no se produciria. Senala Terren (1853:18) que el norteamericano Schenck, informaba a
su gobierno por nota de agosto de 1853, que la demora en la ratificacion de los tratados
se debia a las influencias del Brasil en los legisladores orientales, ademas de la
debilidad del gobierno.

El 10 de octubre de 1853, el triunvirato que reemplaz6 a Gird decreto la apertura de los
rios a los buques extranjeros. Terren (1953:28) explica que ese decreto seria luego
convertido en ley, por lo que Uruguay abrié sus rios sin firmar convenciones con
potencias no riberefias. Esta politica si bien le permitia no quedar sujeto a un acuerdo
bilateral a la hora de definir su politica de navegacion, también le permitia al Brasil
obtener del Uruguay concesiones especiales, que no estaban sujetas a la clausula de la
nacién mas favorecida.

El 11 de setiembre de 1852 un grupo de dirigentes de Buenos Aires hizo su revolucion y
separd a la provincia de la Confederacion. La accion significaba que la Confederacion
presidida por Urquiza no podria contar con los recursos de la Aduana para organizar el
gobierno federal. En esas horas de crisis fue tal la frustracion, que por intermedio de su
hijo Diodgenes, el entrerriano consultd al representante britdnico la posibilidad de
obtener su reconocimiento, en caso que Entre Rios y Corrientes se separasen de la

Confederacion para constituir un Estado Mesopotamico.
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La respuesta de Hotham fue negativa. A pesar de su proposito de mantener la
neutralidad entre las disputas politicas internas, el representante britdnico adoptaria en
acuerdo con su gobierno una postura favorable a la unidad de la Argentina. Asi, la
misma propuesta que en 1846 habia sido ofrecida por Ouseley, en 1852 no tenia las
mismas posibilidades de €éxito. Segiin varios autores, como Ferns (1966:304) y Rosa
(1973: 70), este nuevo Estado hubiera traido mas problemas al trafico comercial,
sobretodo si caia bajo el dominio del Imperio del Brasil, que sostenia una politica
restrictiva a la navegacion fluvial. Asi también lo expresan Escude y Cisneros cuando
dicen que desde la perspectiva del Foreign Office, la republiqueta mesopotamica corria
el riesgo de caer, al igual que la Republica Oriental del Uruguay después de Caseros,
siendo un titere del Imperio del Brasil. La unidad de la Confederacion era de
importancia para contener al Brasil. Hotham se lo aclaraba de esta forma a Didgenes
Urquiza en Montevideo: “nosotros estamos (...) interesados en mantener a la
Confederacion Argentina en su estado actual (...) y nos opondremos por todos los
medios que nuestra influencia moral pueda darnos a esta quiebra y separacion”.
Durante ese segundo semestre de 1852 y la primera mitad de 1853, Hotham utilizaria su
influencia, junto con los representantes de Francia y Estados Unidos, para mantener una
Argentina unica, pacifica y liberal, en una época donde varios factores trabajaban para
convertirla en pequefias republicas (Ferns, 1966: 300). Asi, en un juego diplomatico que
recuerda al llevado a cabo seis afios después en ocasion de la segunda guerra del Opio y
revolucion Taiping, a fines de 1852 Hotham vio la posibilidad de obtener los tratados de
navegacion a cambio de algun tipo de apoyo. Esta idea informaba a Londres cuando
apreciaba:

“...de la excelente oportunidad para firmar acuerdos de libre navegacion que abria la
prolongacién del conflicto entre Buenos Aires y Parand™ ”.

Mas alla de las diferencias, pueden encontrarse algunas similitudes entre el caso

argentino y el inicio de la segunda guerra del Opio en China, que se explico

anteriomente. En China, Gran Bretafia y las demas potencias occidentales, apoyaron

42 Hotham a Malmesbury, 25 de octubre de 1852, FO, 59/4, trascripto por H.S. Ferns, Gran Bretaria y

Argentina en el siglo XIX, Bueknos Aires, Solar-Hachette, 1968, p. 304, y citado en J.M. Rosa, op. cit., p. 70; en
Cisneros, Andrés y Escude Carlos. Directores. Historia general de las relaciones exteriores de la Republica
Argentina. Grupo Editor Latinoamericano. Buenos Aires. Afio 2000. Cap.27 Las relaciones con Gran Bretafia
http://www.cema.edu.ar/ceieg/arg-rree/historia_indice05.htm

3 Hotham a Malmesbury FO 59/4, 7 de noviembre de 1852, citada por H.S. Ferns, op. cit., p. 305, y en J.M.
Rosa, op. cit., p. 74; en Cisneros, Andrés y Escude Carlos. Directores. Historia general de las relaciones exteriores
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decididamente a la debilitada dinastia Qing durante la rebelion de Taiping. Pero al
mismo tiempo, en alianza con Francia, se embarcaron en la Segunda Guerra del Opio
para obtener mayores privilegios. En todo caso, las preferencias se explicaban en razon
de identificar quienes podian proveerles de mayores concesiones (Franke, Trauzettel,
1980: 308). Por eso, necesitaban evitar que los acuerdos fueran desconocidos, para lo
cual tenian que evitar el fortalecimiento del gobierno chino, y, al mismo tiempo, una
China unida e independiente evitaba que otras potencias, como Francia o Rusia, se
aprovecharan de su debilidad para fragmentarla.

En el caso argentino, los britanicos se opusieron a la desmembracion del pais a fines del
1852, y postularon la unificacion como un objetivo politico para contener las
aspiraciones del Brasil y los Estados Unidos. Apoyaron al gobierno débil de Urquiza
contra el mas fuerte de Buenos Aires, pero no se privaron de obtener los acuerdos de
libre navegacion con uno, y el pago de los intereses y amortizaciones del capital del
empréstito de 1824 con el otro; reparacion de deudas dudosas con uno y atencion a los
intereses comerciales de sus connacionales en el otro; fijacion de residencia de un
Ministro en Parand, y el establecimiento de un Consul en Buenos Aires.

Los acuerdos de libre navegacion del Parana y Uruguay se celebraron el 10 de julio de
1853, luego de que el Jefe de la Escuadra de la Confederacion fuera sobornado por
Buenos Aires, y entregara sus buques a cambio de monedas de oro. Hijos de la
necesidad, serian suscriptos en medio de la tensa negociacion con Buenos Aires para
lograr una minima convivencia, de la que Francia, el Reino Unido y Estados Unidos
fueron mediadores (Bosch, 1971: 315).

Urquiza le habia pedido ayuda los europeos para forzar a Buenos Aires a negociar la
paz, y estos le contestaron ofreciéndole lo que marcaban sus instrucciones. Es decir,
asegurar el trafico por los rios suscribiendo tratados de libre navegacion para los paises
firmantes, y para todas las banderas del mundo. Virtualmente, se sujetaban los rios a la
ley de los mares. Con esa garantia, si el gobierno de Buenos Aires queria estorbar la
navegacion en los puertos de la Confederacion, tendria que enfrentarse a intereses mas
poderosos que los de Entre Rios (Ferns, 1966: 307).

Los Tratados** que se firmaron con el Reino Unido, Francia y los Estados Unidos,
representaron una diferencia notable con el resto de los acuerdos bilaterales alcanzados

por la Confederacion Argentina en todas sus décadas de vida independiente. Incluso, no
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existian antecedentes en otros paises de la region de la aplicacion de una doctrina tan
liberal. No s6lo se abrieron los rios a todas las banderas, sino que se lo hizo en Tratados
que por su naturaleza no iban a poder modificarse unilateralmente.

En apenas nueve articulos, que seran analizados en detalle en el capitulo cuatro, se
declaraba que la Confederacion Argentina permitia la libre navegacion en toda la parte
de su curso que le pertenecia. Se convenia en evitar que Martin Garcia cayera en manos
de algun gobierno que no adhiera al principio de Libre Navegacion, lo cual era un
mensaje para Buenos Aires, pero también para todos los gobiernos de la region. En el
articulo seis, aclaraban que aun en caso de guerra, el pabellon comercial no debia ser
molestado. Esto implicaba que se prohibian los bloqueos que tanto dafio habian causado
a los comerciantes extranjeros afincados en Buenos Aires. Fitte sefiala, con razon, que
en este articulo la prohibicion era solo extensiva a los paises del Plata en guerra, pero no
para terceros, que de esta forma mantenian su derecho al bloqueo (1970: 110).

Estas dos cldusulas eran claramente limitativas de la soberania de la Confederacion y
los paises de la region, y tenian como beneficiarios al comercio, que aparecia de esta
forma con un valor superior a la propia seguridad de los Estados.

Por el articulo siete, se reservaba expresamente la posibilidad que Brasil, Paraguay,
Bolivia y Uruguay adhirieran al tratado, con la condicién que acordaran aplicar la libre
navegacion en la parte que les correspondia de los cursos fluviales. Por ultimo, se
establecia la clausula de la nacion mas favorecida, en la que no se exceptuaban las
concesiones hechas a paises de la region, rompiendo con esta regla instaurada por Rosas
en el acuerdo con Francia de 1840*.

Las razones que llevaron a Urquiza a suscribir estos acuerdos son analizadas por los
autores Cisneros y Escudé:

“En opinion de José Maria Rosa, ya fuera porque los comisionados extranjeros
desconfiaron de la postura flexible de Urquiza, o porque quisieron aprovechar sus
dificiles circunstancias, éstos exigieron al director de la Confederacion la firma de un
tratado de libre navegacion como condicion previa a cualquier tipo de mediacion. H.S.
Ferns y James R. Scobie, en interpretacion diferente, consideran que Urquiza buscaba
obtener un tratado que garantizase el libre transito al comercio extranjero en los rios
interiores argentinos, de manera que Gran Bretaiia, Francia y los Estados Unidos se

vieran obligados a proteger la libre navegacion en el caso de que la provincia de
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Buenos Aires intentara cortar las comunicaciones de la Confederacion con el exterior.
Lo cierto fue que, por una razon u otra, Urquiza acepto y firmo el 10 de julio, en la
localidad de San José de Flores, junto a Hotham y Saint-Georges un documento
redactado por los comisionados inglés y francés, que establecia el reconocimiento por
parte de la Confederacién de la libre navegacion™.

Estas dos posiciones no parecen contradictorias. Ese mismo interés por la libre
navegacion que las potencias venian promoviendo desde 1841, ahora se encontraba con
la necesidad de la Confederacion de protegerse de posibles bloqueos, y presionar a
Buenos Aires. También hay que mencionar el momento favorable para las doctrinas
liberales de la navegacion en la region, que como se vio, hizo que incluso el gobierno de
Buenos Aires adoptara la libre navegacion. De alli que la tesis sostenga que en materia
de régimen de navegacion se produjo una sintesis liberal, que se analizara con mayor
detalle en el capitulo cinco, a la que llegaron los distintos actores por caminos e
intereses diferentes.

Como era de esperarse, las consecuencias de los acuerdos no tardarian en llegar. Fitte
analiza (1970: 143) las notas del enviado extraordinario del Imperio del Brasil en
Buenos Aires, Rodrigo de Souza Da Silva Pontes, al ministro de Relaciones Exteriores
de la Confederacion, donde le decia que los convenios habian introducido notables
alteraciones a los acuerdos firmados en 1851, introduciéndole nuevas condiciones, sin
consulta con el Imperio. El brasilefio protestaba, ademas, que se reconocia la libre
navegacion a perpetuidad a paises que no eran riberefos, y con un derecho superior al
de los riberefios, a los que se privaba del bloqueo como practica reconocida y legal en
tiempos de guerra.

El mismo autor se detiene en la respuesta de Urquiza del 31 de octubre de 1853, quien
en lugar de dejar que contestara su ministro, que habia recibido la nota, lo hizo
personalmente. El entrerriano alegd que desde la convencion de 1828 el Brasil disponia
el derecho de navegacion de los rios como potencia riberefia, pero que el gobierno
argentino siempre se habia negado a reconocerlo. En tanto, los tratados de 1851 se
habian hecho mas que nada para derrocar a Rosas y que las estipulaciones sobre los

tratados no podian haber obligado a las demas provincias argentinas diciendo que la
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navegacion era reservada exclusivamente para los firmantes de los acuerdos. En ese
caso se hubiese reemplazado un vejamen por otro. Y argumento6 que si no le gustaba lo
dispuesto respecto de Martin Garcia en el art. 5, entonces simplemente que no le diera
su adhesion a los tratados. Le aclaraba, ademas, que la apertura a la libre navegacion ya
habia sido consagrada por el reglamento del 28 de agosto y por la ley bonaerense del 18
de octubre, y que en esas ocasiones no habia habido quejas de partes de los enviados
imperiales. Por tltimo, decia también que la privacion del bloqueo beneficiaba al Brasil,
que habia perdido la posibilidad de comerciar durante los bloqueos a Buenos Aires
(Fitte, 1970: 146).

Fitte (1970: 149) califica de habil la retérica de Urquiza, aunque en verdad no tenia mas
sentido que presentarle los hechos consumados al Imperio. A partir de estos tratados, los
buques brasilefios podrian navegar los rios argentinos como habian previsto los tratados
de 1851. La diplomacia de Rio de Janeiro habia perdido. Urquiza habia puesto en
igualdad de condiciones a Francia, el Reino Unido, Estados Unidos y a cualquier otro
pais, evitando sujetarse a una libertad de navegacion exclusiva para los ribererios que
consagraba al Brasil como potencia mayor.

No contento con esta respuesta, el gobierno Imperial dirigid notas a las tres potencias
firmantes para decirles que a ella no podia regirle la prohibicion de bloqueo dispuesta en
el art. 6 de los tratados, en tanto se trataba de una accion reconocida por el derecho de
gentes y la practica de las naciones. Asimismo, que no estaban de acuerdo con la
soberania restringida sobre Martin Garcia que emergia de los acuerdos (Fitte, 1970:
151).

La respuesta britanica no brindaria nuevos elementos, simplemente se limitd a
mencionar que: “...en la formalizacion de los tratados...se atendio a las exigencias del
bien general del mundo civilizado, sin tener ninguna pretension exclusiva”®’ como
habia sido la politica historica britanica en el Rio de la Plata, desde el acuerdo de 1825.
Un afio y medio después, y en su paso por Washington, Juan Bautista Alberdi,
nombrado representante de la Confederacion en las Cortes Europeas, le presentaba al
Presidente Norteamericano la vision del gobierno establecido en Parana, sobre el tema
de la Libre Navegacion y el Brasil: “Es preciso hacer triunfar al principio de la libre
navegacion de los rios, en bien de todos”...La politica contraria implicaba, afirma

Popolizio: “ayudar al Brasil a dividir la Republica Argentina y darle lo que busca, que
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es quedar gigante en medio de pigmeos, y dominar las bocas de los dos grandes rios de
Sud Ameérica: el Amazonas y el Plata. Ya tiene seis mil hombres en Montevideo, es decir
en la margen izquierda del Plata. Ahora empuja a Buenos Aires hacia la
independencia, que le haga ser un segundo Montevideo. Mariana fomentard en él la
guerra civil; y para establecer la paz se hara pedir por alguna faccion el apoyo de
otros seis mil hombres...Asi quedara duerio de las bocas del Plata. La Republica
Argentina ha proclamado la libre navegacion en el interés de su propia organizacion y
su progreso...Para asegurar el nuevo estado de cosas, fundado sobre todo en el libre
comercio, la Republica escribio en tratados con las naciones extranjeras el principio
constitucional de la libre navegacion. A ella le importa conservarlo, porque es el eje de
su nuevo régimen...Y como esto es justamente lo que conviene a las naciones
signatarias de los tratados de la libre navegacion, importa que ellas reconozcan por
qué medios puede ser comprometida la eficacia del sistema. Este medio es la
desmembracion del territorio nacional argentino en dos entidades, de las cuales se
sustrae al principio de la libre navegacion, tal como se estipulo en 1853, la provincia
que exploto por cuarenta anos la clausura de los rios”. Luego insistiria sobre la
contencion del poderio brasilefio: “Los intereses generales del comercio y de la
navegacion necesitan alli un contrapeso a ese poder. No hay otro sino la
Confederacion Argentina” (1960: 118).

Ya sea por la busqueda de unidad para favorecer el comercio y al mismo tiempo, en el
caso britanico, presionar a Buenos Aires para un arreglo por el préstamo de la Baring
(Ferns, 1966: 319); por el apoyo a la unidad como antemural para evitar la expansion
brasilefia (Rosa, 1973: 211), o por la labor eficaz de Alberdi (Bosch, 1971: 388; Escudé
y Cisneros, 1998), lo cierto es que los gabinetes de Londres, Washington y Paris
mandaron en 1856 sus ministros al pequeiio pueblo de Parana, donde Urquiza
gobernaba. El propio Brasil terminé haciendo lo mismo. El Reino Unido, asimismo,
garantizaria el retiro del ejéreito brasilefio de la Banda Oriental.

En relacion a la cuestion del empréstito de la Baring Brothers, el Foreign Office tendria
una estrategia dividida. Por un lado presionaba a Buenos Aires para integrarse a la
Confederacion, mientras destacaba a un Coénsul en la ciudad portuaria para cuidar los
intereses de la comunidad comercial, y en particular de la cuestion del préstamo.

En 1855 se produjo un cambio de Gabinete en la Provincia de Buenos Aires. El nuevo
Ministro de Hacienda era Norberto de la Riestra, quien antes de asumir habia formado

parte de una firma comercial inglesa. La competencia por obtener el favor del gobierno
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britdnico jugaria para que pronto se iniciaran las conversaciones dirigidas a retomar el
pago de los intereses de la deuda. En pocas semanas, los pagos habian aumentado a mil
libras por mes. (Ferns, 1966: 318).

En 1856, y con la Confederacion al borde de la quiebra, llegd a Parana el diplomatico
brasilefio Paulino Limpio de Abreu para negociar un acuerdo de navegacion. Después
de cuatro afios de relaciones distantes, el Brasil habia tomado nota de los cambios en el
Rio de la Plata y volvia a tomar contacto con Urquiza. La separacion entre la
Confederacion y Buenos Aires no le resultaba incomoda. Antes de 1852 tenia un
enemigo fuerte en el Plata como Rosas, y ahora dos gobiernos en guerra civil, que se
disputaban su apoyo. Por eso, permanentemente jugd un doble juego, basado en la
neutralidad y busqueda de ventajas. En el caso de la Confederacion, su politica se
popularizdé como “la diplomacia del Patacon”, a raiz del intercambio de créditos por
tratados que interesaban a los estadistas brasilefios (Escude y Cisneros, 1998).

Uno de los objetivos de la mision fue aprovechar las clausulas demasiado generales de
los convenios de julio de 1853 firmados con los europeos y norteamericanos, para
establecer excepciones que le permitieran sacar alguna ventaja particular. Se firmaron
dos acuerdos de navegacion ese afio, uno con la Confederacion y otro con Paraguay. Al
afio siguiente vendria Parahnos a firmar otros dos acuerdos ampliatorios de los
anteriores. En el caso argentino se suscribieron un Tratado de Navegacion en 1856 y
una Convencion Fluvial en 1857%. Asimismo, se firmaron un Tratado sobre extradicion
de delincuentes y esclavos brasilefios refugiados en el pais, y un segundo, en el cual
Paranhos consigui6 fijar como frontera los rios situados mas al oriente en el territorio de
Misiones.

En el art. 14 del acuerdo de navegacion de 1856 se admitia la libre navegacion de los
buques de guerra de ambas naciones, clausula que en la Convencion Fluvial de 1857 se
volveria a presentar, pero de manera mucho mas precisa. En su art. 3 se reiteraba la
libertad para los buques de guerra de las naciones riberefias para navegar todo el curso
de los rios habilitados a los buques mercantes. Mientras que los buques de guerra de los
paises no riberenos solamente podrian llegar hasta donde les fuese permitido, no
pudiendo un Estado otorgar derechos fuera de su territorio, ni obligar a los demads

riberenos. También en la Convencion Fluvial el art. 2 aclaraba que la libre navegacion

8 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras (1863).

Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 348-356.
Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras (1863).
Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 384-398.

84



concedida a todas las banderas no se extendia a los afluentes, y que estaba excluido el
cabotaje.

En tanto, en otros articulos se establecieron franquicias comerciales; la extradicion de
desertores y exenciones del servicio militar. En los art. 2 y 14 de la Convencion fluvial
se establecia que Martin Garcia seria neutralizada aun en tiempos de guerra, lo cual
significaba mucho més que lo previsto en los acuerdos de 1853. Ya no importaba si
quien tuviera la posesion de la isla fuera partidario de la libre navegacion. Directamente
esa isla no podia ser parte de una estrategia armada. Esta clausula, sostiene Galvez, se
aliviaria en el protocolo argentino brasilero celebrado en 25 de febrero de 1864, que
fijaba que la isla Martin Garcia podia ser armada por la Argentina, siempre eso no se
utilizara para perjudicar la independencia del Uruguay, o la libre navegacion de los
neutrales (Galvez, 189).

En el caso de Paraguay, el acuerdo de 1856 permitia a las dos partes la navegacion del
Parand y Paraguay hasta donde correspondiera su soberania. No obstante, la
reglamentacion fluvial establecida por el Presidente Lopez modificd lo establecido y
obligo6 al Imperio a enviar la mision de Paranhos en 1857, que recién en 1858 logré un
acuerdo en Asuncion, alejando los rumores de guerra que ya circulaban®.

En dicho acuerdo, el asunto mas urgente que traia Parahnos era la negativa de Carlos
Antonio Lopez a permitir la libre navegacion de los barcos brasilefios rumbo a Matto
Grosso, cuestion que habia llevado la relacion bilateral al punto de la ruptura (Rosa,
1973: 238).

Para fines de 1856, y luego de mas de un afio de actividad diplomadtica, Alberdi trazaba
un resumen sobre las relaciones con las principales potencias con intereses en la
Confederacion: “La Inglaterra y los Estados Unidos se han ocupado mas del tratado de
comercio, que de pleitos de indemnizaciones, aunque ya alertaba sobre la influencia de
los bonistas de la Baring Brothers en la politica de acercamiento de Buenos Aires a
Londres. Y la Francia, la mas noble y generosa nacion del mundo, que derrama su oro
vy su sangre por defender a extranos, ha pasado su tiempo, sin embargo, en el Rio de la

Plata, en pleitear reales y cuartillos, sin tener hasta hoy un tratado de comercio™".
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La entrada en vigencia de la ley de derechos diferenciales en 1857, produjo una crisis en
las relaciones que la Confederacion habia logrado construir alrededor de su politica de
libre navegacion. La ley fijaba aranceles adicionales a los buques que trasbordaban
mercaderias con destino la Confederacion en puertos intermedios, como Buenos Aires o
Montevideo. Los representantes del Reino Unido y Francia protestaron contra una
medida que perjudicaba lo que se habia liberalizado en 1853. EI costo politico pagado
por el gobierno de Parand seria alto, teniendo en cuenta la campafia diplomatica por
lograr el apoyo internacional en medio de la lucha civil; y tampoco produjo resultados
econdmicos considerables en las rentas de las aduanas de la Confederacion.

Tanto Ramoén Carcano (1938: 116), como Sambucetti (1999:148), explican la mala
acogida que la ley tuvo no s6lo en Montevideo y Buenos Aires, sino en Europa. La
vigencia de la ley de derechos diferenciales no encontraba la comprension que se
esperaba, Alberdi pronto descubrio la franca oposicion a la medida, que inclusive
perjudicaba la accion de difusion de las oportunidades de inversion que representaba la
Confederacion.

Para 1858, comenzd a analizarse en Parand la posibilidad de intentar reincorporar a
Buenos Aire por la fuerza, a raiz de la falta de resultados de la politica de convivencia
(Rosa, 1973: 244). Ese mismo aio, Francia, el Reino Unido y Cerdefia, consiguieron del
Gobierno de Parana tratados por los cuales se indemnizaban a sus subditos por dafios
que habian sufrido durante la guerra civil nacional®®. Las reclamaciones pagarian
intereses al 6% anual, y serian abonadas en metalico anualmente, afectandose a este fin
todas las rentas del Estado Nacional. Claramente, la debilidad de la Confederacion
reducia al minimo su capacidad para oponerse a los requerimientos de los representantes
extranjeros, en el marco de la puja con Buenos Aires. Ya no estaba en juego conseguir
su apoyo para incorporar la provincia rebelde, sino evitar que le otorgaran trato
igualitario como Estado independiente.

Alberdi explicaba que: “Se empieza a creer ya en Europa que la independencia de
Buenos Aires es hija de la impotencia de la Confederacion...puesto que la toleramos y
dejamos subsistir. Para desmentir este concepto, que importa una sancion publica de la

independencia de Buenos Aires, no nos queda otro medio que el que ha servido a todas
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las naciones para establecer sus respectivas integridades, a saber: la fuerza del
derecho apoyada en la fuerza de las armas ™.

En los desenlaces de Cepeda de 1859 y Pavon en 1861, Francia, el Reino Unido y Brasil
no romperian su neutralidad, a pesar de haber representado un papel importante en los
afnos previos en favor de la Confederacion. Segun Ferns (1966: 293), y a modo de
conclusion del periodo, la politica britanica habia salido triunfante de esos 10 afos de
inseguridad que transcurrieron entre 1852 y 1862. La obra comenzada en 1824 a partir
de relaciones comerciales libres y financieras entre la Argentina y Gran Bretafia
quedaria completada. Este autor sostiene que en esos diez afos se dieron tres hechos
significativos: se firmaron los tratados de libre navegacion, se evitd otra guerra civil
entre Buenos Aires y las demds provincias y se llegd a un acuerdo sobre el pago
completo del empréstito de 1824, con sus intereses atrasados (Ferns, 1966: 294).
Culmina diciendo que la firma de los tratados de libre navegacion de 1853 fue
probablemente el menos importante de los tres hechos, pero en aquella época se creia
que era de maxima importancia. Sus ejecutores en Londres pensaban que permitiria
asegurar el libre comercio de abundantes productos agricolas con destino las industrias
de Europa. Pero esa idea no era mas que un eco de una época que estaba pasando. Todo
lo que avanz6 el puerto de Rosario en esa década, no seria mas que una muestra del
boom que se produjo cuando se construyo el ferrocarril Central Argentino. Igualmente,
reconoce que los acuerdos brindaron una garantia de igualdad econémica y comercial
para las provincias argentinas y su emancipacion del dominio de Buenos Aires, y
entiende que Urquiza los habia firmado més bien por estas razones (Ferns, 1966: 294).
La ciudad de Rosario, por ejemplo, a la cual Rosas habia negado el trafico directo con el
exterior, recibio en sus muelles en 1855 a 368 embarcaciones de rio, y s6lo dos buques
extranjeros. Es decir, la libre navegacion era todavia una promesa dos afios después de
estar vigentes los tratados del 10 de julio, la Constitucién y las reglamentaciones
aduaneras (Kroeber; 1967: 141).

En los archivos diplomaticos britanicos Ferns no encontré mayor preocupacion durante
el gobierno de Mitre mas que por los nimeros de las inversiones y los precios de los
productos. Incluso la guerra del Paraguay se mantendria al margen del escenario de las
corrientes comerciales y la llegada en numero cada vez mayor de inversiones e

inmigrantes, hechos que auguraban notables mejoras en el pais y naturalmente para los
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Carcano Ramon J. Urquiza y Alberdi. Intimidades de una politica. La Facultad. Buenos Aires, 1938.
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intereses de los subditos de Su Majestad (Ferns, 1966: 326). La libre navegacion fue
reemplazada en el interés general por la extension de los ferrocarriles.

Francia dejaria su lugar de gravitacion con el avance de la segunda mitad del siglo XIX.
Montevideo ya habia perdido rapidamente su condicidon de protectorado informal, como
habia tenido durante buena parte del sitio de Oribe, entre 1843 y 1852. En definitiva,
lejos de desaparecer su influencia, se estabiliz6 en un segundo plano detrds de la
britanica.

En cuanto a lo ocurrido con el Brasil durante la década de 1850, los autores Palacio
(1968: 165) y Busaniche (1982: 636) sostienen que se trato del periodo donde se afirmo
la hegemonia del Imperio sobre la Confederacion en materia de navegacion, a través de
la sucesion de tratados, como los de 1851, 1856 y 1857.

En la década de 1860, la presion brasilefia por la apertura de los rios se mantuvo sobre
el gobierno de Paraguay, que era el unico pais de la region que todavia ofrecia
resistencia a la adopcion de la libre navegacion no ya en los tratados, sino en la practica.
Asi como en 1851 frente a una resistencia similar por parte de Rosas, la diplomacia
Imperial logré organizar una coalicién con los demas riberefios para derrocarlo, la
misma coalicion volvid a operar en 1865 para deponer al gobierno de Francisco Solano
Lopez. Vale decir que en ninguno de los dos casos la apertura de los rios fue el tinico
motivo de la disputa, y probablemente ni siquiera el mas importante. Lo cierto es que en
el articulo 11 del Tratado de la Triple Alianza de mayo de 1865, se establecidé que una
vez derrocado el gobierno del Paraguay, los aliados acordarian con las autoridades que
se constituyeran la libre navegacion de los rios Parand y Paraguay. Esta negociacion se
resolveria de manera tal que los reglamentos o leyes de aquella Republica no obstaran,
impidieran o gravaran el transito y navegacion directa de los buques mercantes o de
guerra de los Estados Aliados, que se dirijieran a sus respectivos territorios o dominios
que no pertenecieran al Paraguay™”.

Como cierre del proceso de apertura a la libre navegacion de los rios de la cuenca del
Plata, Hobsbawm sostiene que la guerra del Paraguay, constituyd la integracion
definitiva del sistema del Rio de la Plata a la economia mundial con centro en el Reino
Unido. Argentina, Brasil y Uruguay habian obligado al Paraguay a deponer su
arrogancia (Hobsbawm, 2001b: 89).

> El tratado completo se encuentra en el anexo documental.
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3.h. Conclusion

Tres aspectos se consideran importantes para resaltar en este capitulo. En primer lugar,
una constatacion: los objetivos de las tres potencias en materia de navegacion de los rios
que atravesaban el litoral de la Argentina fueron conseguidos practicamente en su
totalidad.

Solo durante el mandato de Juan Manuel de Rosas se presentaron serias contradicciones
con las tres potencias en materia de navegacion. El régimen de navegacion sostenido
por el gobernador de Buenos Aires chocd con los intereses de las potencias que
buscaron por distintos medios, incluida la fuerza, modificar la situacion. Antes y
después de ese periodo de confrontacion, las relaciones fueron esencialmente
comerciales con Francia y el Reino Unido. El inicio de esta fase de conflicto, en
particular entre 1841 a 1846, coincidid con el ascenso al gabinete britanico de Peel y
Aberdeen, que ademés de ordenar la “mediacion armada” en el Rio de la Plata, llevaron
la primer Guerra del Opio al punto de mayor conflicto hasta la obtencioén del Tratado
Desigual de Nanking, y aprobaron la ley contra Brasil para considerar piratas a los
buques esclavistas. Los acuerdos de 1849 y 1850, van en este sentido a contrapelo de la
tendencia general de lo obtenido por Francia y el Reino Unido en otras partes del
mundo. Rosas consiguid6 con esos dos tratados la legitimidad para regular
unilateralmente los rios. Lamentablemente, solo sirvieron para demorar el cambio en la
politica, y no sentar un precedente diplomatico a futuro.

La dependencia en términos de oportunidad y de adopcion de regimenes de navegacion
se verificd desde el primer tratado de 1825 hasta los numerosos acuerdos de 1851, 1853,
1856 y 1857. En todos ellos, la mayoria de las clausulas surgieron de las instrucciones
de los representantes britanicos, franceses, y brasilefios, en su caso. Incluso, ellos
eligieron cuando firmar esos acuerdos. A este fin organizaban giras por los paises de la
cuenca del Plata, como hicieron en su momento Parahnos, Saint George, Walewski y
Howden, entre otros. Lo mismo cabe para el régimen de navegacion adoptado, en
funcién de las posiciones que traia cada gobierno: libre navegacion para todas las
banderas en el caso de los europeos; navegacion solo para ribererios, los brasilenos.
Apenas se puede contar como un triunfo parcial el haber aprovechado, por parte de
Urquiza, la posibilidad de adoptar el régimen de navegacion que reclamaban Francia y

el Reino Unido, con lo cual automaticamente se deshicieron los compromisos tomados
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con Brasil en los tratados de 1851. Algo similar habia hecho Pert con Estados Unidos y
Brasil, para conseguir finalmente su salida via el Amazonas.

Pero al mismo tiempo, la jugada de Urquiza comprometi6 mediante acuerdos
imposibles de rever unilateralmente, lo que Paraguay y Uruguay lograron dejar sin
efecto por diversos métodos. Incluso en los acuerdos de 1856 y 1857, la Confederacion
volvié a ceder ciertas ventajas que beneficiaron al Brasil, en desmedro de terceros
paises no riberefios, con lo cual perdid parte de la autonomia conseguida en 1853.

El segundo punto destacado, resulta de considerar que los Tratados Desiguales con
China y Japon, solo tienen algun punto de comparacidon con el suscripto con Brasil en
1827. En ninguna oportunidad Gran Bretafia intentd un trato desigual con la
Confederacion. En tanto, Francia procurd entre 1838 y 1850 aumentar su influencia en
el Rio de la Plata, en particular en Montevideo, donde forjé un protectorado informal
durante los afios del bloqueo de Oribe, pero los britdnicos y la resistencia local le
impidieron continuar con esta politica. Se podria decir entonces que mientras Gran
Bretafia no quiso, a pesar de haber podido fijar clausulas desiguales con los paises
sudamericanos, Francia no pudo.

El tercer punto relevante fue el ascenso de Brasil a la categoria de potencia regional,
después de haber rechazado continuar los acuerdos en condiciones de desigualdad en la
década del 40. En materia de libre navegacion, logré manejar los tiempos para aplicar
hasta 1851 la doctrina de cierre absoluto, luego cambiada por la de apertura para los
riberefios. Asi, resistio a las presiones y recién abrio el rio Amazonas a todas las
banderas cuando se sintié seguro de no ser disputado territorialmente, en 1867. Al
mismo tiempo, vale remarcar su incapacidad relativa para presionar a sus vecinos, al
punto de generar muchos acuerdos de navegacion exclusiva para riberefios que no
fueron respetados. Por lo pronto, se puede decir que su estrategia para el Rio de la Plata
tuvo un éxito parcial, producto los limites que generaron los tratados de julio de 1853 a
su hegemonia regional. Por cierto, en el transcurso de veinte afios se embarco en dos
guerras para lograr varios objetivos, entre ellos la navegacion hasta Matto Grosso de sus
buques mercantes y de guerra. En la primera, logré reunir a todos los riberefios de aguas
arriba contra Rosas, aunque el apoyo del Paraguay fue limitado. En la Segunda reunio a

todos los riberefios de aguas abajo contra el Paraguay. Triunf6 en las dos.
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ANALISIS COMPARATIVO DE LOS TRATADOS DE
NAVEGACION FIRMADOS POR LA ARGENTINA Y LOS PAISES
SUDAMERICANOS SELECCIONADOS, ENTRE 1825-1870.

4.- Introduccion

En los capitulos dos y tres se puso en evidencia el alto grado de dependencia de un
conjunto de paises sudamericanos respecto a la fijacion de sus politicas de navegacion
fluvial. Esta influencia decisiva tenia lugar a partir de las ideas en boga en materia de
regimenes de navegacion, y como resultado de la presion diplomatica de tres potencias.
En este capitulo el tema se analiza desde otra perspectiva. Se trata de identificar
similitudes y diferencias entre las clausulas de navegacion de los tratados suscriptos por
los paises sudamericanos seleccionados. En este sentido, se trabajo a partir de las
colecciones de tratados del siglo XIX de Colombia, Peri, Venezuela, Argentina,
Paraguay, Chile y Bolivia, junto a datos parciales de Uruguay, Brasil y México. Como
se aclard en el capitulo uno, en estos ultimos tres casos no fue posible encontrar
colecciones de tratados con los textos completos de los acuerdos suscriptos durante el
periodo en estudio.

Sin perjuicio de no tratarse de un hallazgo bibliografico, la utilizacién conjunta de estos
materiales que datan de mediados del siglo XIX, muchos de ellos accesibles gracias a la
digitalizacion realizada por universidades de Estados Unidos, constituye una
oportunidad que no estaba disponible hasta hace algunos afios. En total se consideraron
mas de 350 Convenciones, dentro de las cuales los acuerdos con clausulas de
navegacion fueron ciento doce.

Toda esa informacion se utiliza para evaluar la incipiente politica exterior argentina del
periodo, en perspectiva comparada, y en relacion a las tendencias y presiones que
describimos en los dos capitulos previos. Lo interesante no sélo es evaluar los tratados
con las tres potencias, sino incluir los celebrados por los paises latinoamericanos entre
si, con Estados Unidos, y con otros paises europeos. El ejercicio de comparacion es
también ilustrativo, en la medida que permite observar como actuaban distintos
gobiernos cuando asumian negociaciones en las cuales no existian las mismas presiones

diplomaticos o navales.
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A criterio de la tesis, el abordaje del tema desde una perspectiva comparativa es util y
puede resultar atin novedoso en historia de las politicas exteriores (Klaveren, 1992:
169), ademas sirve para poner a prueba la hipdtesis del trabajo. Esta sostiene que la falta
de autonomia de la politica exterior Argentina en materia de regimenes de navegacion
en dicho periodo, no fue dbice para desarrollar en ciertos periodos, al igual que otros
paises, estrategias que privilegiaban la integracion regional o que agregaban distintas
restricciones que atenuaron o inviabilizaron las concesiones realizadas al Reino Unido,
Francia y Brasil.

Precisamente, una discusion vigente en la Argentina gira alrededor de la inexistencia de
politica exterior nacional en la mayor parte del periodo de estudio. Un conjunto de
autores ubican su inicio en 1862, y otros a partir de 1880. Consideran que no podia
haber politica exterior mientras no existiera una entidad estatal consolidada (Simonoff,
2010: 27).

Como ejemplo de esta idea, Carella sostiene que un Estado se encuentra en aptitud para
desenvolver su politica exterior recién cuando ha adquirido soberania, es decir,
capacidad para gobernar el territorio sobre el cual se asienta (1973: 222). Por su parte,
Figari sostiene que toda politica exterior puede formular objetivos claros, recién cuando
estd respaldada por una unidad nacional funcional. Y esta unidad funcional surge
cuando existe un proyecto de crecimiento interno basado en el conocimiento de las
reglas de juego por las que se rigen las comunidades (1993: 44). Destaca también que la
estructura basica de la politica exterior argentina de la primera mitad del siglo XIX era
en gran parte herencia de la época colonial (1993: 85).

En cuanto a la conformacién de una entidad estatal con posibilidades de proyectar una
politica exterior, Simonoff cita a Oszlak cuando refiere que entre 1810 a 1862 no existio
Estado Nacional. En ese lapso se fueron superando las contradicciones subyacentes en
la articulacion de los tres componentes, economia, nacion y sistema de dominacion, que
conformarian al Estado Nacional (Simonoff, 2010: 27). Oslak dice también que la
formacion de ese Estado Nacional es el resultado de un proceso de convergencia,
aunque no univoco, de constitucion de una nacion y un sistema de dominacion (2004:
19). En la misma linea, Panettieri argumenta que hasta que la Argentina no logro
unificar e integrar todo su territorio, en 1861 y bajo la conduccién de Buenos Aires, no
pudo convertirse politicamente en una Nacion (1986: 21).

Diferentes autores que analizan el periodo que se desarrolla entre la batalla de Caseros y

el inicio de la presidencia de Julio A. Roca en 1880, lo consideran como un “periodo de
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transicion”. Rapoport (2005: 31) por ejemplo, dice que en este periodo se establecieron
las bases politico-institucionales y economicas del proceso que se inicid en 1880. En
tanto, Tulio Halperin Donghi en su libro “Proyecto y Consolidacion de una Nacion
(Argentina 1846-1880)”, se ocupa del proceso que va desde el legado de Rosas, en el
cual destaca la consolidacion del pais a nivel internacional, hasta las enormes
dificultades para erigir un Estado que reuniera a todas las provincias luego de la batalla
de Caseros, al mismo tiempo que se procuraba conformar la nacionalidad.

En base a lo dicho, resulta conveniente tomar precauciones en el abordaje del recorte
temporal que abarca la tesis, y que en materia de insercion internacional bien puede
llamarse pre-politica exterior y proto-politica exterior. Por tanto, es menester resaltar
que algunos aspectos relacionados con la politica interna, en el camino hacia la
construccion de un Estado Nacional, fueron en ocasiones mas importantes para analizar
la formacion de la politica exterior, que variables internacionales clasicas (Ramirez;
Sanchez, 2010: 40).

Atn asi, resulta relevante utilizar una de las categorias basicas de los analisis de politica
exterior, como es el grado de autonomia para desarrollar un modelo de insercién
internacional de forma independiente. Se entiende que esto no es incompatible con una
etapa formativa de los Estados, en la medida que es posible clasificar la autonomia en
grados y valorarla a través de procesos de largo plazo, que distinguen situaciones bien
diferenciadas.

En tal sentido, tanto nuestro pais como los demés paises seleccionados, han sido
profusamente estudiados en funcion de sus limites a la hora de tomar decisiones que
afectan los intereses de las potencias (Mufioz, 1987: 289). A estos efectos, la tesis
adscribe a los desarrollos conceptuales de Juan Carlos Puig, quien caracterizo a los
paises latinoamericanos durante buena parte del siglo XIX como periféricos, en tanto
eran considerados mas bien objetos, que sujetos del poder mundial (1975: 6).

En cuanto a la Argentina, sefiala Puig (1980: 149), su politica exterior se caracterizo,
desde la independencia hasta la primera guerra mundial, por racionalizar una
“dependencia nacional” respecto de Gran Bretafia. Dicha conceptualizacion significaba
que los grupos que detentaban el poder se fijaban objetivos propios para aprovechar al
maximo posible los margenes de esa dependencia, en algunos casos para lograr una
mayor autonomia a futuro. Es decir, existia un sistema de decisiones, formalmente
institucionalizado e independiente de injerencia externa, pero fuertemente condicionado

desde el exterior.
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El propio Puig (1975: 7) en otro texto, afirmé que durante el gobierno de Rosas, se
realizd el intento de llevar a cabo otro tipo de relacionamiento externo, al que
caracteriza como “autonomia heterodoxa” (1980: 153), y que era el que llevaba adelante
Estados Unidos desde su Independencia. Lo definia como el aprovechamiento al
maximo por parte de los grupos internos de poder, de las debilidades y errores del
centro (o los centros) de poder mundial, a los cuales se encontraba adscripto. Existian
fuerzas, como el ejército y la burguesia nacional, que funcionalizan esa autonomia, sin
perjuicio de aceptar el liderazgo del centro en cuestiones que la o las potencias
consideran cruciales.

También Munoz (1987: 313) menciona la gran atencion que la literatura sobre las
relaciones exteriores de Latinoamérica presta a la importancia del contexto mundial, o
del sistema internacional, como factor condicionante del comportamiento externo de los
paises de la region. De alli destaca la perspectiva tedrica sistémica que aborda la
realidad internacional de nuestros paises en la cual, la versiéon convencional de la
dependencia, visualiza a Latinoamérica como un area extremadamente vulnerable en lo
relativo al ambiente externo.

Y menciona a un autor como Helio Jaguaribe, quien sostuvo, y ya no exclusivamente
relacionado con el siglo XIX, la conveniencia de evaluar el grado de permisibilidad
derivado de las transformaciones econdmicas, politicas y sociales, y de como, dada la
naturaleza de los cambios, s6lo los paises mas viables de la region estaban en
condiciones de alcanzar un grado relativamente alto de autonomia internacional
(Mufioz, 1987: 313)™.

Por su parte, Hobsbawm (2001b: 129) habla sobre nuestra region, cuando dice que:

“Del estatus colonial espaniol y portugués surgia una América Latina en forma de
conjunto de estados técnicamente soberanos en los que las instituciones liberales de la
clase media y las leyes del consabido estilo del siglo XIX (ambas britanica y francesa)
se habian sobrepuesto a la herencia institucional del pasado espariol y portugués.
(Hobsbawm; 2001b: 129).

Ahora bien, a los hechos analizados en el capitulo tres, y las consideraciones generales
acerca de las restricciones a la autonomia de nuestro pais en el periodo en estudio

sefialadas por los autores consignados, especialmente Puig, el presente capitulo procura

55 . . , s L . .
Helio Jaguaribe, “autonomia periférica y hegemonia céntrica”, Estudios internacionales, vol. 12, n® 46,

abrir-junio de 1979, pp. 91-130, en Politicas exteriores Latinoamericanas, en La formacion de la politica exterior: los
paises desarrollados y America Latina. Edicion preparada por Manfred Wilhelmy. GEL. Rial - Anuario 1987.
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presentar un caso concreto de estudio. Se trata de evaluar en forma puntual lo ocurrido
en materia de acuerdos de navegacion, y comparar similitudes y diferencias con un
conjunto de paises sudamericanos seleccionados.

El andlisis que sigue a continuacion constituye un intento por identificar y caracterizar
los margenes de maniobra de nuestro pais, en una vision comparada. A tal fin se
construyd un esquema analitico en base a las distintas cldusulas de navegacion
utilizadas por los paises en el periodo en estudio. Esta metodologia representa el nudo
de la tesis y su mayor aporte hacia la construccion de un punto de vista novedoso sobre
el tema, y que no se encontré en ningun otro trabajo previo. Sus conclusiones, por tanto,
ponen en perspectiva regional y temporal lo realizado por la Argentina, asignando
importancia a los procesos de largo plazo, similitudes y diferencias entre paises y

cambios de fondo en los regimenes de navegacion.

4.a. Acuerdos de navegacion con clausula de reenvio al derecho interno

Entre 1825 y 1870 la Argentina suscribio cincuenta y dos tratados*, de los cuales
veintitrés fueron de Amistad, Comercio y Navegacion, mas otros cuatro que, junto al
restablecimiento de relaciones pacificas, fijaron clausulas de navegacion fluvial. En
comparacion con los demads paises seleccionados, Argentina fue el que mas acuerdos de
este tipo firmo, superando por diez a Venezuela, que se ubica en segundo lugar.

Entre los demads tratados, seis tuvieron por fin reconocer la independencia y tres
brindaron reparaciones a subditos extranjeros. En tanto, hubo otros de alianzas, de
extradicién, de correos, uno de abolicion del trafico de esclavos y otro por la
contratacion de un empréstito.

El que abre el periodo fue el tratado de Amistad, Comercio y Navegacion con el Reino
Unido, del 2 de febrero de 1825. En el capitulo anterior ya se describieron sus cldusulas
en general, por lo cual en este punto la tesis se dedica a lo referido a la navegacion

fluvial. Se disponia en el segundo parrafo del articulo dos que:

36 Coleccion de tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones extranjeras (1884).

Publicacion oficial. Tomos I, II y III. Buenos Aires. Imprenta de Juan Alsina.
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“Los habitantes de los dos paises gozardn respectivamente de la franquicia de llegar
segura y libremente con sus buques y cargas a todos aquellos parajes, puertos y rios en
los dichos territorios, a donde sea o pueda ser permitido a otros extranjeros llegar...””’
Los britanicos firmaron acuerdos idénticos ese afio con México™® y Colombia®’. En el
mismo segundo parrafo del articulo dos, se repetia la clausula incluida en el firmado con
la Argentina, salvo por el cambio de “plazas” por “parajes” del anglo-mexicano. Una
diferencia de fondo del acuerdo mexicano en este punto, estaba en los parrafos
siguientes del mismo articulo. Alli se excluia de lo acordado lo concerniente al trafico
de cabotaje, y a los buques de guerra en los puertos donde tampoco podian acceder los
de los demas paises.

En la misma linea, el art. 5 del anglo-argentino se separaba de la idéntica redaccion que
tenian los otros dos, cuando decia que no se iban a imponer derechos o cargas a los
buques britanicos, que no fueran los mismos que se aplicaran a los buques argentinos,
siempre y cuando se tratara de embarcaciones de mas de 120 toneladas. Esto podia ser
interpretado como favorable al establecimiento de discriminaciones relativas al
mantenimiento del cabotaje nacional.

Otra distincion, en este caso en el tratado colombiano, la reflejaba la ausencia del
articulo trece del anglo-argentino, que determinaba ante el caso de la muerte intestada
de un subdito britanico, la competencia del consul para nombrar un curador que se
encargara de esos bienes, dando noticia a las autoridades locales. Esto significaba que
las autoridades nacionales no tenian competencia para estos casos, y se fijaba una
virtual extraterritorialidad.

La clausula séptima de los tres tratados determinaba que solo serian considerados
buques mexicanos, argentinos o colombianos, respectivamente, los que hubieran sido
construidos en esos paises, y cuyo capitdn y ¥ parte de su tripulacion fuera de ese
origen. En el caso mexicano se agregaban a los buques que fueran apresados y
reconocidos como buena presa. Esta disposicion perjudicaba notoriamente el
aprovechamiento de las supuestas ventajas que podian desprenderse del tratado, en
tanto, la gran mayoria de los buques que comerciaban, al menos en el Rio de la Plata, no

habian sido fabricados en el pais, y su tripulacion era extranjera. Directamente puede

37 Coleccion de tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones extranjeras (1884).

Publicacion oficial. Tomo II. Buenos Aires. Imprenta de Juan Alsina. Pag. 52.

58 El Tratado se encuentra en el Anexo Documental.

> Coleccion de Tratados Publicos, Convenciones y Declaraciones diplomaticas de los Estados Unidos de
Colombia (1866). Imprenta Echeverria hermanos. Bogota. Pag. 48.
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decirse que esta clausula anulaba todos los beneficios potenciales en materia de
navegacion para los paises latinoamericanos.

Esta ultima afirmacion vuelve interesante una comparacion entre estos tratados y el
acuerdo desigual de Nanking de 1842, que dio fin a la primera guerra del Opio, en la
medida que tuvieron algunas similitudes. Tal es el caso de las disposiciones relativas a
la proteccion y seguridad de la vida y propiedades de los ciudadanos en los territorios de
la otra parte. Lo mismo cabe para el tratamiento de los aranceles aduaneros, aunque en
el caso de los chinos se fijarian topes para esos tributos, mientras que en el caso
americano, los britanicos acordaron unicamente establecer el principio de no
discriminacion para sus productos respecto de los de otros paises.

Similar fue el tratamiento a la apertura de los puertos al comercio. Los acuerdos
americanos no fijaban mas que la igualdad de trato respecto de otras naciones, y no
especificaban puertos en particular, lo cual puede hablar de cierto desinterés en ese
momento por aprovechar vias de acceso a las provincias mediterraneas y sus acotados
mercados. Si bien en el caso chino los puertos fueron sefialados especificamente, no
creemos que haya existido alguna diferencia en la concepcion de la doctrina de
navegacion respecto de los primeros acuerdos con los paises americanos.

Por su parte, las diferencias notorias con los acuerdos americanos se encuentran en lo
relativo a la cesion de los chinos en materia territorial, de politica aduanera y de
reparaciones de guerra. Todo esto marca un contraste con la relativa simetria de los
acuerdos suscritos por Gran Bretafia con paises de nuestra region.

El caso es que la suscripcion de los acuerdos de 1825, casi idénticos y simultaneos, pese
a encontrarse a miles de kilometros de distancia, hablan de la eficacia de los
diplomaticos britanicos en conseguir sus objetivos, apenas meses después de haber
llegado a tierras relativamente remotas como las nuestras, y con culturas tan distintas a
la europea. Figari (2004: 100) caracteriza a estos acuerdos como una expresion de la
division internacional del trabajo. Nuestros paises se comprometian a tener paz regional,
una politica exterior centralizada y un orden interno. Todo esto se incluia bajo la idea de
no entorpecer el desarrollo comercial de los intereses britanicos en América Latina.

En este sentido, Vazquez Presedo cita una nota famosa de Canning al ministro britanico
en Paris, comentando los resultados de las acciones en la América Espafiola

recientemente independizada:
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“La hazaria estd hecha; el clavo esta sacado...la América Espaniola es libre y, si no
echamos a perder lastimosamente nuestro negocio, serd inglesa “®.

Por ultimo, y fundamental, la cldusula de navegacion no dejaba lugar a interpretaciones
sobre doctrinas liberales o restrictivas de navegacion. Solo se limitaba a enunciar que
era cada pais el que asignaba los sitios autorizados para la navegacion de los buques
extranjeros, y los puertos donde comerciar. Estos podian ser uno o diez, de acuerdo a
los intereses del pais anfitrion. En lugar de libre navegacion, los tratados garantizaban el
acceso, al menos, a un puerto, y con cierta estabilidad en términos de tarifas aduaneras e
impuestos al trafico.

Dos anos mas tarde de la firma de estos acuerdos, el Reino Unido firmé uno con Brasil,
que se considerd en el capitulo anterior. En el art. 10 se daba una curiosidad que lo
diferencia de los firmados por sus pares latinoamericanos, € implica una apertura
comercial mayor, que lo acerca a los casos de los acuerdos desiguales asiaticos,
analizados en capitulo tres. En dicho articulo se invierte totalmente la cldusula de
apertura de puertos. En los casos de México, Argentina y Colombia se permite la
navegacion exclusiva hasta los puertos habilitados a extranjeros que seran determinados
por los paises hispanoamericanos. En cambio, en el anglo-brasilefio, se dice que la
libertad de navegacion y comercio incluye a todos los puertos, ciudades y territorios,
excepto los que hubieran sido vedados expresamente para naciones extranjeras.

Fuera de este caso excepcional de inversion de la regla, la clausula a la que el trabajo
llama en adelante “de reenvio al derecho interno” fue la mas habitual entre todos los
acuerdos de navegacion que firmaron los paises seleccionados en todo el periodo en
estudio. De los ciento doce acuerdos de este tipo, cuarenta y uno la utilizaron, sin
encontrarse sesgos temporales. Asi como estuvo presente en estos tres acuerdos de
1825, también se uso6 en cinco acuerdos de la década de 1860. El tltimo que registramos
fue firmado en 1870 por Sarmiento con Bélgica, en un Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion.

Otro dato relevante tiene que ver con que fue la cldusula que se utilizé en la mayoria de
los acuerdos firmados con paises europeos. Fueron treinta, contra s6lo once con paises
americanos, de los cuales en cinco oportunidades se trato de Estados Unidos, una de
Meéxico, y otro de Costa Rica. Es decir, paises que no forman parte de América del Sur.

Solo en cuatro oportunidades los paises sudamericanos decidieron regirse entre si por

60 Vazquez Presedo, Vicente. Auge y decadencia de la economia argentina desde 1776. Academia Nacional
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esta clausula que admitia llegar tinicamente hasta los puertos y rios que la legislacion
interna considerara habilitados para buques extranjeros.

Pert1 y Colombia fueron de los paises seleccionados los que mas utilizaron esta clausula,
que si bien admite una mayor libertad para modificar el régimen de navegacion sin estar
limitado por lo acordado internacionalmente, eso no significa un logro para los paises
sudamericanos. Al menos en el caso de los acuerdos de 1825 que se acaban de
considerar, fueron los enviados britdnicos quienes propusieron su inclusion.

En cuanto a cantidades, Pera®' la utilizé en nueve oportunidades sobre catorce tratados
de navegacion en todo el periodo en estudio, mientras que Colombia la registro en diez
ocasiones sobre dieciséis convenciones. En el caso peruano, los cinco acuerdos que
escapan a la regla del reenvio, incluyeron clausulas que, segiin se vera mas adelante,
son las caracteristicas del pais con el cual se firmaba el acuerdo. En el tratado con Chile
de 1835, por ejemplo, se aplica la clausula de la nacion mas favorecida; en el caso de
Brasil de 1851, libre navegacion para riberefios; con Colombia en 1829, 1858 y 1870
libre navegacion de rios fronterizos y costas como si fueran nacionales. El {inico
acuerdo sin una sencilla clasificacion, resulta el celebrado con Costa Rica (1857), pais
con el cual Perti acord6 también la libre navegacion como si los buques fueran
nacionales.

Por su parte, ademés del reenvio al derecho interno, que Colombia® utilizé con el
Reino Unido (1825), Portugal (1857), Francia (1844), Cerdefia (1847) y los Paises
Bajos (1829), Hamburgo (1854) y los americanos Ecuador (1856) y Venezuela (1842),
solo utiliz6 dos tipos adicionales de clausulas de navegacion. Al igual que Perq, utilizé
la CNMF en el acuerdo con Chile (1844), mientras que en las otras cinco oportunidades
incluyo el trato nacional, que se desarrolla mas adelante.

En los acuerdos con Francia de 1856, y el Reino Unido de 1866, se sumo en el primero
al reenvio al derecho interno la clausula de la nacion mas favorecida (CNMF) para el
cabotaje y los puertos de escala, mientras que en el segundo, con los britanicos
acordaron la clausula de reenvio, sumada a la CNMF que virtualmente les hacia

extensivo todo lo concedido a Francia.

61 Aranda, Ricardo (1892). Coleccion de Tratados celebrados desde la Independencia. Publicacion oficial del
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En el caso de Chile, firmd cinco acuerdos en los cuales utilizo la regla del reenvio al
derecho interno. Cuatro de ellos fueron con paises europeos: Gran Bretana, Francia,
Cerdefia y Prusia. El unico con un pais latinoamericano de este tipo fue con la
Confederacion Argentina en 1855.

Tres fueron los acuerdos con clausula de reenvio suscriptos por gobiernos bolivianos.
Dos tuvieron lugar con Estados Unidos (1836, 1858) y uno con el Reino Unido (1837).
Vale consignar que Bolivia fue el pais que menos acuerdos de navegacion celebro en
todo el periodo en estudio, si se consideran inicamente a los que alcanzaron ratificacion
legislativa. Fueron ocho, contra un total de 14 acuerdos de navegacion, frente a un
nimero total de 53 tratados de todo tipo, que lo coloca en el segundo lugar luego de
Argentina.

Uno solo fue el tratado rubricado por Paraguay que adopté el sistema de reenvio al
derecho interno, bajo la clasica formula de “libre navegacion hasta los puertos abiertos
al extranjero”, es decir hasta la Villa del Pilar. Su contraparte fue Brasil y la
convencion tuvo lugar en 1844. Es importante destacar que s6lo se uso una vez, pues en
la medida que lo resuelto no satisfacia el interés brasilefio por llegar por via fluvial a
Matto Grosso, la diplomacia imperial se ocuparia en adelante de obtener mayores
concesiones a medida que se sucedieron nuevos tratados.

En tanto, el unico tratado de navegacion firmado por Venezuela con un pais
sudamericano hasta 1860, fue el que tuvo lugar en 1842 con Colombia, donde fijaron la
clausula de reenvio. Mientras que los acuerdos de navegacién alcanzados por el
gobierno de Caracas con paises europeos utilizaron todos ellos la cldusula de reenvio
(Reino Unido, 1834; Ciudades Ansiaticas, 1837; Dinamarca, 1838; Francia, 1843;
Bélgica, 1858; Italia, 1861; Dinamarca, 1862), salvo los que tuvieron lugar con Francia
en 1833, y Suecia y Noruega en 1840, que fijaron la Clausula de la Nacién Mas

Favorecida, que se considera a continuacion.

4.b. Acuerdos de navegacion con clausula de nacion mas favorecida

En 1827, Bernardino Rivadavia firmé el segundo acuerdo de Amistad, Alianza,
Comercio y Navegacion del pais. Esta vez la contraparte fue Chile®. En los

considerandos y primeros articulos se ratificaba la amistad y buena relacion que existia

63 Coleccion de tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones extranjeras (1863).
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desde los afios previos de la lucha por la emancipacién, y se juraban combatir frente a la
cualquier dominacién extranjera. Eliminaban el servicio militar obligatorio, asi como
los préstamos forzosos. Se admitia el establecimiento de consules y se repetia la
clausula incluida en el acuerdo britanico, donde estos podian hacerse cargo de nombrar
curadores para las sucesiones intestadas, dando cuenta a las autoridades locales.
Resultaba simétrico en todos sus articulos, y no reflejaba mas que la aspiracion de
regularizar el trafico comercial que naturalmente se desarrollaba desde afios atrés, a lo
que se sumaba la reedicion de la alianza para enfrentar las amenazas extranjeras.
Introducia también referencias que habilitaban a brindar un trato nacional a
comerciantes del otro pais, dando cuenta de la intenciébn de otorgar beneficios
adicionales a los paises de la region, por sobre el simple trato no discriminatorio
respecto de otros extranjeros que mencionaban los acuerdos con Gran Bretafia.

En relacion a la navegacion fluvial, el art. 15 disponia lo siguiente:

“Los buques pertenecientes a ciudadanos de cualquiera de las dos Republicas
Contratantes gozardan de la franqueza de llegar segura y libremente a todos los
Parajes, Puertos y Rios de dichos territorios a donde sea permitido llegar a los
ciudadanos o sibditos de la nacién mas favorecida”*.

Esta clausula igualaba a los buques chilenos con los britanicos, que también gozaban de
la disposicion que extendia a sus connacionales cualquier beneficio que se conceda a
otra nacion, por haberlo establecido asi en 1825. No obstante, en la medida que existia
la libertad para todas las banderas de navegar hasta el puerto de Buenos Aires, no habia
privilegios otorgados a ninguno, como para que operara la clausula de la nacion mads
favorecida, en adelante CNMF.

Esta clausula fue de aplicacion repetida en el conjunto de acuerdos de todo tipo que
firmaron los paises seleccionados, como por ejemplo en el acuerdo entre Francia y la
Confederacion Argentina, conocido como Arana-Mackau, por el cual se puso fin en
1840 al bloqueo naval del puerto bonaerense. Por su intermedio, Francia accedi6 a los
beneficios concedidos a los britdnicos en 1825, aunque la cldusula no se referia
expresamente a la navegacion fluvial.

Junto al Tratado entre Chile y la Argentina de 1827, la CNMF estuvo presente en otros
siete acuerdos suscriptos por los paises seleccionados en el periodo en estudio. Lo que

tenia de util, era que no cristalizaba el régimen adoptado, sino que podia modificarse en
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funcion de las concesiones que cada pais realizara, aunque fuera a una sola naciéon. Vale
decir que cinco de los ocho acuerdos con ésta clausula fueron firmados por Chile®, lo
cual revela algin tipo de predileccion de este pais por reproducir esa formula para
regular su navegacion en forma bilateral. Salvo el caso de Espana (1844), los otros
cuatro acuerdos del pais trasandino fueron con paises latinoamericanos: Pert (1835),
Colombia (1844), México (1831) y el mencionado con Argentina (1827).

Chile también incluy6 en sus acuerdos con Estados Unidos (1832) y Bélgica (1858) la
CNMF, pero no se los considera en la lista precedente pues tenian una excepcion
importante que los volvia diferente del resto. No se aplicaba dicha cldusula cuando se
realizaban concesiones a paises de la region.

De este modo, por medio de la CNMF el pais trasandino logro establecer un sistema que
rigi6 durante décadas, por el cual le eran extendidos los beneficios que los demas paises
sudamericanos reconocian a cualquier nacion. Ademas, la discriminacion a favor de la
integracion regional que logrd incluir en los acuerdos con Estados Unidos y Bélgica,
deben considerarse como un elemento importante a la hora de valorar positivamente el
grado de autonomia de Chile para fijar su régimen de navegacion fluvial, en beneficio
de los paises vecinos.

Argentina utilizé sélo una vez mas, durante la presidencia de Bartolomé Mitre, la
CNMF. Fue en el caso del Tratado de Reconocimiento, Paz y Amistad de 1863 con
Espana, que seria idéntico al firmado por Alberdi en 1859, salvo por el articulo referido
a la obtencion de la ciudadania. La clausula se declaraba aplicable en materia de
comercio, aduana y navegacion.

El otro pais que aplico en dos oportunidades la CNMF fue Venezuela, y también con
paises europeos. En la primera ocasion se tratdo de una de las acciones que inauguraron
su vinculacion internacional como pais independiente, en el marco de un Tratado de
Amistad, Comercio y Navegacion con Francia, del afio 1833. La segunda oportunidad
correspondio al Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion del afio 1840 con Suecia y
Noruega.

Un caso que en razon de la fecha de su celebracion quedo fuera de la periodizacion de la
tesis fue la aplicacion de la CNMF que tuvo lugar en un acuerdo de Paz, Amistad,

Comercio y Navegacion entre Colombia y Estados Unidos en 1824. Por tal motivo, nos

63 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica de Chile con Estados Extranjeros (1857). Tomo L.
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limitamos a mencionarlo. Su relevancia estd mas vinculada a formar parte del conjunto
de tratados que suscribid6 Simén Bolivar mientras estuvo al frente de Colombia.
Ademés, fuera de este acuerdo, unico con dicha cldusula en los siguientes cincuenta
anos de relaciones exteriores colombianas, durante la década de 1820 el pais se

caracterizo por un tipo especial de clausula de navegacion: e/ trato nacional.

4.c. Acuerdos de navegacion con clausula de trato nacional

El trato nacional implicaba ir un paso mas adelante que lo fijado por la CNMF, pues
extendia beneficios concedidos a otros extranjeros a los propios nacionales. Existid
entre los paises seleccionados un antecedente importante que tuvo lugar incluso antes
del reconocimiento de las independencias por parte de las potencias europeas. Se tratd
del gobierno de Colombia entre 1822 y 1829, bajo el mandato de Simén Bolivar.
Durante esa década del veinte, la incipiente politica exterior del gobierno colombiano al
mando de Simon Bolivar, procuré fortalecer los vinculos entre las republicas en
formacion que nacian con la independencia. Otorgarse mutuamente el “frato nacional”
en materia comercial, fue la forma mas profunda de integracion regional que podia
considerarse en dicho periodo.

Como puede observarse en el cuadro presentado a continuacion, existieron en los
acuerdos de Colombia de esa década distintas variantes en los regimenes de navegacion
adoptados, de acuerdo a si se trataba de naciones europeas o americanas. Para estas
ultimas, las concesiones eran mayores y representaban privilegios que no se extendian
al resto, en clara discriminacion de los intereses de las potencias extracontinentales.

En los casos de los tratados con México y Buenos Aires, alejados del escenario
geopolitico colombiano, directamente no se considerd la navegacion fluvial entre sus
articulos, mientras que se acordo el trato nacional para Peru (1822), Chile (1822) y
Centroamérica (1825). Naturalmente, no se mencionaba a Ecuador y Venezuela, o
Panama, porque ya formaban parte integrante del Estado colombiano. También existia
una diferencia entre los Estados Unidos y FEuropa, pues se concedia a los
norteamericanos la CNMF, como se mencion6 antes.

En definitiva, cabe resaltar el alto margen de maniobra demostrado por Colombia en su

politica exterior de esos anos, al punto de fijar el régimen de navegacion que en cada
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caso le convenia a su activa accion internacional, discriminando entre unos y otros. Pese

a no haberse extendido en el tiempo mas alla de la década de 1820, como en el caso

chileno, fue mayor su compromiso por poner en vigencia un régimen de navegacion

diferenciado para los paises de la region y los que no lo eran.

Tipo de Tratado firmado por Afo Pais firmante Régimen de
Colombia navegacion
Tratado Union, Liga y 1822 | Peru Libre entrada y
Confederacion (alianza) salida en los puertos
como los nacionales
Tratado Union, Liga y 1822 | Chile Libre entrada y
Confederacion (alianza) salida en los puertos
como los nacionales
Tratado de Amistad y Alianza 1823 | Buenos Aires No menciona
(alianza)
Tratado de Amistad, Union, 1823 | México No menciona
Liga y Confederacion (alianza)
Tratado de Paz, Amistad, 1824 | Estados Unidos Libre acceso a las
Comercio y Navegacion costas y privilegios
de la nacion mas
favorecida
Tratado de Unidn, Ligay 1825 | Prov. Unidas de Libre entrada y
Confederacion (alianza) Centro América salida en los puertos
como los nacionales
Tratado de Amistad, Comercioy | 1825 | Gran Bretafia Libre navegacion en
Navegacion los rios y puertos
permitidos al
extranjero
Tratado de Amistad, 1829 | Paises Bajos Libre navegacion en

Navegacion y Comercio

los rios y puertos
permitidos al

extranjero
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Tratado de paz 1829 | Peru Libre navegacion en
los rios fronterizos

como nacionales

Fuente: Coleccion de Tratados Publicos, Convenciones y Declaraciones diplomaticas de los Estados Unidos de

Colombia (1866). Imprenta Echeverria hermanos. Bogota. Elaboracién propia.

Ahora bien, esa coherencia en la aplicacion del régimen de navegacion formulada por
Bolivar no se extendiéo mas alla de su muerte. En los afios posteriores a 1830 y hasta
1866, los sucesivos gobiernos colombianos suscribieron veintitrés tratados, de los
cuales doce incluyeron cldusulas de navegacion. El trato nacional volvio a registrarse
en los acuerdos con Ecuador de 1832, y Perti de 1858.

Pero con Venezuela, un pais con el cual habia estado integrados hasta hacia una década,
se estipul6 en la Convencion de Amistad, Comercio y Navegacion de 1842% que ambas
naciones gozarian de la “Libre Navegacion en los rios nacionales abiertos al
extranjero”, es decir la clausula de reenvio al derecho interno, aunque para los rios
comunes si se otorgaban el trato nacional. También, como ya se menciond cuando se
tratd esta cldusula en particular, con Ecuador en el tratado de 1856 se sujetd la
navegacion a la “libre navegacion en rios y puertos abiertos al extranjero”.

Este retroceso en cuanto a la navegacion de los rios acordado para los paises de la
region no seria relevante, si no fuera porque en 1846, en el Tratado de Paz, Amistad,
Comercio y Navegacion firmado entre Colombia y Estados Unidos, se concedieron la
libre navegacion en las costas a ciudadanos de ambas partes, como si fuesen naturales
de la otra. Esto significaba que se daba trato nacional a los buques norteamericanos,
mientras que los venezolanos y ecuatorianos, dos paises fronterizos con Colombia y con
un origen comun, estaban sujetos a las reglamentaciones dispuestas para los extranjeros.
De todas maneras, Colombia no fue el tinico caso en el cual se rompi6 la logica de
otorgar trato nacional a los paises de la regiéon. Venezuela hizo lo propio cuando
todavia asomaba a la vida independiente en 1836, y otorgd trato nacional, salvo para el
cabotaje, a Estados Unidos. Y reiterd la misma clausula en 1860, en la Convencion de
Amistad, Comercio y Navegacion firmada con los norteamericanos.

Algunas similitudes con estos casos se registran en la experiencia de los acuerdos

alcanzados por Bolivia. Pero esta vez, no fue Estados Unidos el pais que consiguiod el

66 Coleccion de Tratados Publicos de Venezuela (1910). Edicion Oficial. Imprenta Nacional. Caracas.
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privilegio del trato nacional. Entre 1834 y 1837, el gobierno encabezado por Andrés de
Santa Cruz firmo tres acuerdos de navegacion: el primero de ellos en 1834 brindando
trato nacional a Francia, en el segundo en 1836 con Estados Unidos se fijo la clausula
de reenvio, lo mismo que en el caso del Reino Unido en 1837, como ya se mencind.

La concesion realizada a Francia por Bolivia, constituyo el tnico caso de trato nacional
a un Estado europeo que se encuentra en todas las colecciones de tratados de los paises
seleccionados.

Por ultimo, en 1865 se suscribieron los tratados de Alianza Defensiva Americana, de
Paz, de Correos, y de Comercio y Navegacion, con Colombia, Ecuador, Guatemala,
Pert, Bolivia y Salvador. En el tltimo de ellos los firmantes se otorgaban mutuamente

el trato nacional. De todas formas, la mayor parte de los paises no los ratificaron.

4.d. Acuerdos de libre navegacion para ribererios

Las negociaciones de paz iniciadas para finalizar la guerra entre la Argentina y Brasil
encontraron al Reino Unido como mediador, y a Manuel Garcia, el mismo que habia
negociado el tratado con los britdnicos en 1825, como enviado ante la Corte de Rio de
Janeiro. El tratado alcanzado en mayo de 1827 obtendria un rotundo rechazo en Buenos
Aires por la entrega de la Banda Oriental al Brasil, a pesar del triunfo de las armas
argentino-uruguayas en Ituzaingd. A raiz de la derrota diplomadtica, Garcia perderia su
puesto, y junto con la desaprobacion de la Constitucion de 1826, Rivadavia siguid su
suerte en julio de 1827 (Ferns, 1966: 191; Busaniche, 1982: 471).

La nueva redaccion del Acuerdo de Paz llevada a cabo un afio después, le permitia al
Brasil acceder a Matto Grosso por via fluvial. Aunque la cldusula nunca fue operativa,
como vimos en el capitulo anterior, constituy6 el primer antecedente nacional de libre
navegacion para los paises firmantes:

“las altas partes contratantes se comprometen a emplear los medios que estén a su
alcance, a fin de que la navegacion del Rio de la Plata, y de todos los que desaguan en
él, se conserve libre para el uso de los subditos de una y otra nacion, por el tiempo de
quince aiios en la forma que se ajustare en el tratado definitivo de paz”?’.

Como también vimos en el capitulo anterior, esta preocupacion del gobierno de Rio de

Janeiro por acceder a sus territorios interiores por via fluvial, representd una razon de
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peso para buscar la libre navegacion para sus buques en el Rio de la Plata y sus
afluentes.

Ese mismo interés estuvo presente en las cldusulas de navegacion de los acuerdos de
mayo y noviembre 1851 que Brasil alcanzé con Entre Rios y Corrientes®, y que
terminaron por definir la campana de Caseros, y el exilio de Rosas. En el primero de
esos acuerdos se decia que Corrientes y Entre Rios consentirian a los Estados Aliados,
es decir a Brasil y Uruguay, la libre navegacion del Parana donde fueran riberefios. En
tanto, por el segundo, ambas provincias se comprometian para que el nuevo gobierno
argentino admitiera la libre navegacion para los Aliados y el Paraguay.

Luego llegaron los acuerdos de 1856 y 1857 entre la Confederacion y Brasil, también
considerados en el capitulo tres, por los cuales se concedieron mutuamente la libre
navegacion de los rios Parana, Uruguay y Paraguay. A su vez, restringieron la
posibilidad de que terceros paises practicaran el comercio de cabotaje, la libre
navegacion de los afluentes, el acceso a puertos que no estuvieran habilitados y el
transito de buques de guerra.

En total, la Argentina firmé nueve tratados acordando la libre navegacion para los
paises ribererios, y en todos los casos tuvo como contrapartes al Brasil, Paraguay y
Uruguay. Esto la convierte en el pais que mas utilizé esta cldusula. Quien le sigue en
cantidad es Paraguay con cuatro acuerdos con este régimen de navegacion, que observo
en dos oportunidades con Argentina y dos con Brasil, a lo largo de la década de 1850.
En el Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion de 1855, Brasil y Paraguay
establecieron la formula de [libre navegacion en donde fueran ribererios, pero
continuando con la clausula de acceso solo a los puertos utilizados. Mientras que en la
Convencion de 1856 se aplicaba la misma disposicion que en el anterior, pero se
sumaba la posibilidad de permitir el paso de barcos de guerra por los rios paraguayos,
auin con severas restricciones.

Los otros tres paises que tuvieron un caso cada uno de navegacion exclusiva para
riberefios tienen en comun la contraparte: Brasil. Se trata de Perti en 1851, en un
acuerdo que se analizé en el capitulo anterior, Bolivia y Venezuela. Bolivia suscribié en
1867 un abarcativo acuerdo de amistad, limites, comercio y navegacidon, en cuya
redaccion se plasmo que se concedian mutuamente la /ibre navegacion y comercio de

sus rios navegables. En tanto, Venezuela firm6 en 1860 un tratado con éste régimen

68 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras. Publicacion

Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. 1863. Pag. 200 a 219.

107



particular, y lo destacable es que sélo en ese caso concedid a un pais de la regién un
trato mas beneficioso que el otorgado a los europeos, aunque no se acercaba al trato
nacional concedido a Estados Unidos en dos oportunidades.

Tal como se consider6 en el capitulo tres, de manera explicita el Imperio del Brasil
busco lograr con sus paises fronterizos acuerdos con ésta clausula de navegacion que

beneficiaba sus intereses.

4.e. Limitaciones a la navegacion: los casos de Paraguay y la

Confederacion Argentina

De los catorce acuerdos de navegacién® alcanzados por Paraguay, cinco de ellos los
realiz6 con Brasil. Como rasgo distintivo, los gobiernos paraguayos colocaban en los
articulos de sus tratados los limites hasta donde estaba permitida la navegacion. Se
mencionaban expresamente los puertos, a diferencia de los demds consignados hasta
aqui. Esa fue la forma elegida por este pais mediterraneo para ceder solo en parte a los
intereses de las tres potencias y de los demas paises con los cuales firmaba acuerdos. Se
podia navegar hasta la Villa del Pilar, como en el tratado con Corrientes de 1841, o
hasta Asuncion sobre el Paraguay, y Encarnacién en el Parana, para el caso de los
acuerdos con Estados Unidos, Gran Bretafa, Francia y Cerdena de 1853.

Con Brasil firm6 una convencion en 1844, que ya se considerd, adoptando el sistema de
reenvio al derecho interno. Pero lo interesante es observar como la tendencia a partir de
alli fue hacia ir cediendo en cada oportunidad un poco mas, camino a la definitiva libre
navegacion que se materializo en los arreglos de paz posteriores a la guerra de la Triple
Alianza. Por ejemplo, en el Tratado de Alianza Defensiva que suscribieron con Brasil
en 1850, bajo el supuesto de un ataque de la Confederacion Argentina a cualquiera de
los dos paises, se fijo una clausula de navegacion que planteaba un compromiso de las
dos partes por lograr la libre navegacion del Parand hasta el Rio de la Plata, practica que
Rosas impedia.

A su vez, en el Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion de 1855, si bien brasilefios

y paraguayos establecieron la formula de /ibre navegacion en donde fueran ribererios,
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Paraguay continué limitando el acceso a sus rios navegables hasta los puertos
determinados. Mientras que en la Convencion de 1856 se aplicaba la misma disposicion
que en el anterior, pero se sumaba la posibilidad de permitir el paso de barcos de guerra
por los rios paraguayos, aiin con severas restricciones.

Corresponde notar que, en la medida que a Brasil le importaba mas la libre navegacion
que el intercambio comercial con puertos paraguayos distintos a los habilitados,
acordaba la combinacion de libre navegacion de los rios para ambos riberefios, con
restricciones en cuanto a los puertos a utilizar.

Finalmente, en el acuerdo de 1858 de Paraguay y Brasil, se incluy6 la formula de /ibre
navegacion para todas las banderas, tal cual habia sancionado la Confederacion
Argentina en 1853, y el libre acceso hasta los puertos habilitados, que via legislacion
nacional seguian siendo restringidos. Ademas se excluia de la navegacion de terceros
paises a los afluentes del Parana y Paraguay, y al ejercicio de la practica del cabotaje.
Los buques de guerra brasilefios podian pasar solo de a tres por el rio Paraguay y no
superar las 600 toneladas y ocho bocas de fuego.

No obstante, las dificultades entre Paraguay y Brasil continuaron, como puede
observarse al considerar el reclamo por la libre navegacion de los rios paraguayos que
se incluy6é en el Tratado de la Triple Alianza de 1865, ya mencionado. Alli, se
especifica que se brindaria a los aliados trato nacional y libre navegacion en los rios de
la cuenca del Plata’. Sin dudas, el margen de maniobra paraguayo para limitar, aun via
reglamentaria, la navegacion por sus rios s6lo pudo mantenerse hasta su derrota en esta
guerra, ocurrida entre 1865 y 1870.

También debié ceder el gobierno de Asuncidon, cuando en 1859 una flota
norteamericana con miles de infantes remont6 el Parana para exigir un desagravio e
indemnizaciones por un buque de su bandera atacado por baterias paraguayas (Peterson;
1985: 203).

Del acuerdo previo que habian alcanzado ambas naciones en 1853, se ampliaron las
libertades para los buques norteamericanos, de tal forma que a partir de lo resuelto en
1859, fue libre la navegacion del Paraguay hasta el Brasil, y el Parand en toda su

extension, limitado solo por reglamentos policiales y fiscales.
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Por otra parte, asi como el Paraguay dificultaba hasta donde podia el paso de buques
mercantes, y sobre todo de guerra por su territorio, durante afios reclamo para si la libre
navegacion hasta el mar. Esta intencion fue plasmada en dos acuerdos. Uno con
Corrientes en 1844, en el cual se reconocian mutualmente la libre navegacion del Parana
y el Plata, aunque sin efectos practicos pues ninguno de ellos tenia el control de la
desembocadura del Parand, y el ya mencionado con Brasil de 1850.

Ocurria que el gobierno de Juan Manuel de Rosas (1829-1832, 1835-1852), era atin mas
restrictivo que el paraguayo respecto de los rios que bafiaban las costas de la
Confederacion Argentina. No s6lo limitaba el acceso de los buques extranjeros al puerto
de Buenos Aires, sino que no admitia ninguna flexibilidad en materia de libre
navegacion en los rios, siquiera para los demas riberefios de aguas arriba.

Los acuerdos celebrados con Francia (1850) y el Reino Unido (1849), luego de varios
afnos de bloqueos y enfrentamientos, implicaron el reconocimiento de ambas naciones
europeas del régimen cerrado fijado por la Confederacion. En los articulos cuatro y seis
se decia que el Reino Unido y Francia: “reconoce ser la navegacion del rio Parand una
navegacion interior de la Confederacion Argentina, y sujeta solamente a sus leyes y
reglamentos, lo mismo que la del rio Uruguay en comiin con el Estado Oriental”"”.

En ningln otro acuerdo de los mdas de trescientos considerados se realizd6 un
reconocimiento de este estilo por parte de las dos de las principales potencias navales
del mundo, que apenas unos afios antes habian humillado a China en la guerra del Opio.
Significaba ir contra las tendencias liberales en boga en Europa y en crecimiento en
Sudamérica. Resulta tan excepcional este caso, que junto con la experiencia de trato
nacional promovida por Bolivar, y las excepciones a la CNMF a favor de la integracion
regional dispuesto por los chilenos, el ejemplo de Rosas se constituye como la mayor
expresion de autonomia en la toma de decision respecto del régimen de navegacion a
adoptar.

Lo hecho por Rosas implicd un mayor grado de contradiccion con los intereses de las
potencias que lo adoptado por Bolivar, pues este actu6 en la década de 1820, cuando
aun las relaciones politicas entre las nacientes republicas sudamericanas con paises
como Francia y Gran Bretafia, no estaban demasiado desarrolladas, y tampoco las

presiones para adoptar regimenes de navegacion liberales. Es decir que la capacidad de
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presion politica de las potencias, asi como el auge de los regimenes mas liberales de
navegacion, todavia no estaban tan presentes en la region.

En cuanto a la cldusula en si, el reconocimiento de la soberania argentina para disponer
el régimen de navegacion, no implicaba otra cosa mas que la reafirmacion del reenvio al
derecho interno, resuelto en 1825 con el Reino Unido y extendido en 1840 a Francia.
Los europeos no lograron que la Confederacion hiciera un cambio de régimen interno, y
reafirmaron con su reconocimiento la legitimidad para continuar con la politica de
cierre absoluto, que se considera en el capitulo siguiente. Los acuerdos entre Paraguay
y Brasil de 1850, y los posteriores con Uruguay, Entre Rios y Corrientes de 1851, son
consecuencia del desacuerdo de estos actores del Litoral rioplatense con los tratados de

1849 y 1850 con los europeos.

4.f. Libre navegacion via tratados y leyes

La derrota de Rosas en febrero de 1852 produjo el fin de la doctrina que el gobernador
de Buenos Aires defendia para los rios. En adelante, la Confederacion Argentina
adoptaria la libre navegacion de los rios como una prioridad de su politica.

En este apartado, la comparacion entre los distintos acuerdos se concentra en la
Argentina, en la medida que durante el mandato de Urquiza (1852-1860) al frente de la
Confederacion se suscribieron 15 de los 27 acuerdos de navegacion de todo el periodo
en estudio. Al mismo tiempo, ningun otro pais de la region concluyd acuerdos
comparables a los argentinos de julio de 1853, y no rompieron la ldgica de sus
regimenes de navegacion tal como hizo la Argentina. Més atn, la mayoria de los paises,
tal como se vio en el capitulo dos y vuelve a considerarse en el presente, adopto el
régimen de libre navegacion via legislacion interna, mientras continuaron utilizando en
la mayoria de los casos el reenvio al derecho interno como clausula general. De alli la
particularidad regional de la Argentina y la necesidad de considerar sucesivamente los
distintos acuerdos del periodo que comienza en 1852, en los cuales se procurard
identificar continuidades y rupturas.

El primero de esos acuerdos fue el Tratado de Limites, Amistad, Comercio y
Navegacion, firmado con Paraguay el 15 de julio de 1852, donde ademas de acordar la
navegacion de los rios, el elemento principal fue el reconocimiento de la independencia

del Paraguay y la fijacion de limites entre las dos naciones. Esta ltima cuestion seria el
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motivo por el cual el acuerdo no seria ratificado, pues se entendié que el negociador
habia cedido demasiado a las aspiraciones territoriales del Presidente Lopez (Bosch,
1970: 261).

De los articulos cinco al once, se establecieron una serie de clausulas vinculadas con la
navegacion, cuyas aspectos mas importantes son los siguientes. En los art. 5, 6 y 11
acordaron la navegacion para ambos paises del rio Bermejo, la imposibilidad de
establecer construcciones militares sobre sus margenes, y el compromiso para lograr su
navegacion .

En tanto, por los articulos 7, 8 y 9, se establecid la libre navegacion, para buques
comerciales de ambas banderas, del Parana, el Paraguay y sus afluentes, reservandose
cada pais la posibilidad de fijar los reglamentos correspondientes que hicieran a su
seguridad y combate del contrabando.

13

Particularmente, se destaca de ese tratado el articulo 10, donde se sostiene que: “...la

Confederacion daria libre transito por el Parand a otros pabellones extranjeros, tan
Iuego como haya hecho los arreglos que él demanda””.

Mas alla de la cuestion vinculada a la libre navegacion para ambos paises riberenos,
doctrina que se venia aplicando desde hacia décadas en los rios europeos, y americanos,
el articulo diez abria la puerta a extender la libertad de navegacion a otras banderas, que
podian incluir, en tanto no lo negaba, a terceros paises no riberefios.

Desde ya que resulta inusual que en un acuerdo bilateral uno de los paises informe al
otro de su interés por extender el beneficio de la libre navegacion a otras naciones.
Posiblemente ya se estuviera negociando con Portugal el Tratado de Amistad, Comercio
y Navegacioén, que finalmente firmaron el 9 de agosto de 18527,

En el articulo primero de este tratado con los lusitanos, se especificaba la mutua
concesion de la libre navegacion en rios, puertos y demads parajes donde fuera admitido
el comercio extranjero, o lo fuera en el futuro, lo cual significaba la aplicacion de la
clausula de reenvio. Se adoptaba también al frato nacional en cuanto a la proteccion y
garantias para la propiedad, asi como para los tributos a fijarse, pero se excluian de este
beneficio las franquicias otorgadas a los Estado riberefios del Rio de la Plata y sus

afluentes. Esto podia entenderse como el reconocimiento al valor de la integracion
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regional pero, en la medida que se acotaba a los riberefios del Plata, terminaba
beneficiando al aliado mas fuerte de la reciente campana contra Rosas, el Imperio del
Brasil. A su vez, en el articulo siete se manifestaba que ninguna de las disposiciones del
acuerdo iba a ser aplicables al comercio de cabotaje entre los puertos de la
Confederacion, o al Portugal.

Este acuerdo es el ultimo que firmé Urquiza antes de la revolucion del 11 de setiembre
de 1852, que separ6 a Buenos Aires de la Confederacion, y marcé el principio de la
confrontacion. Tampoco habian comenzado las negociaciones con los representantes del
gobierno francés y britanico, que llegaron a mediados de agosto para presionar por
acuerdos que revisaran lo firmado con Rosas en 1849 y 1850 (Rosa, 1973: 59). Es decir,
antes que comenzaran a operar una serie de condicionantes que pueden haber influido
para que no se mantuviera como politica de navegacion lo acordado con Portugal. En
definitiva, clausulas como la proteccion del cabotaje y los privilegios para los acuerdos
regionales no volverian a aparecer.

Hotham y Saint-Georges, representantes britanicos y franceses respectivamente, fueron
enviados por sus gobiernos para aprovechar el aparente interés del nuevo gobierno de la
Confederacion por modificar su politica de navegacion. A dicha mision se sumo un
representante del gobierno norteamericano, Juan Pendleton. Sus instrucciones hablaban
de buscar la apertura de los rios no ya para los firmantes, sino para todas las banderas, y
que ninguna nacion tuviera privilegios sobre otra en esta materia. La mision incluia
obtener tratados con Uruguay y Paraguay, de manera de extender y asegurar las
ventajas procuradas (Terren; 1953: 2).

Urquiza los recibi6 el 11 de agosto de 1852, ocasion en la cual el britdnico Hotham oy6
del entrerriano lo que queria escuchar: “la Confederacion seria un pais comercial y con
libre navegacion” (Ferns, 1966: 303).

Antes de formalizar una negociacion con los extranjeros, Urquiza se apurd a poner en
vigencia, el 28 de agosto de 1852, el Reglamento General de Aduanas, que operaria
sobre las expectativas europeas como un hecho consumado (Terren; 1953: 5). En su
texto, tal como se menciono en el capitulo tres, se fijaban los tributos y protecciones a la
industria nacional. El articulo cuatro establecia la libre navegacion de los rios Parana y
Uruguay para todas las banderas, pero s6lo para los buques mercantes. Habria aduanas
exteriores en Bahia Blanca, y en las bocas del Salado, en Buenos Aires y sobre Martin
Garcia, en Concepcion del Uruguay, en Rosario, Parand y Corrientes, mas las aduanas

terrestres de Mendoza, San Juan, Salta y Jujuy. A su vez, las restricciones impuestas a
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los puertos y al tonelaje de los buques extranjeros de menos de 120 toneladas se
utilizaban para preservar el cabotaje nacional (Terren; 1953: 6).

En adelante, los tratados de navegacion con las potencias extranjeras deberian aceptar
las tarifas establecidas por la Confederacion para la introduccion de mercaderias
importadas, y los limites en la navegacion hasta los puertos habilitados.

Al no conseguir los tratados, la mision de los europeos continué en Paraguay y
Montevideo. En el articulo referido a la navegacién que firmaron con el Presidente
Lopez del Paraguay, se especificaba el régimen a adoptarse. Para no dar lugar a
invocacion de doctrinas de navegacion que se apoyaban en el derecho natural, se decia
que el Paraguay, en uso de su soberania, concedia el pabellon comercial a los buques de
los paises firmantes en el rio Paraguay hasta Asuncion; y la derecha del Parana desde
donde le pertenecia, hasta Encarnacion’.

Terren (1953: 12) afirma que asi como el gobierno de Paraguay condiciond todo
acuerdo al reconocimiento de su independencia, frente al reclamo de Brasil para obtener
los mismos beneficios, el Presidente Lopez reclamo a Rio de Janeiro un acuerdo previo
de limites que lo beneficiara.

Mientras tanto, el 1 de mayo de 1853 se sancionaba la Constitucion Nacional, inspirada
en la Constitucion de Estados Unidos, de orientacion claramente liberal. Seria
competencia del gobierno federal atraer inmigracion y reglamentar el libre transito de
los rios. Los articulos 12 y 26 se referian especificamente al tema:

Articulo 12- Los buques destinados de una provincia a otra, no seran obligados a
entrar, anclar y pagar derechos por causa de transito, sin que en ningun caso puedan
concederse preferencias a un puerto respecto de otro, por medio de leyes o reglamentos
de comercio.

Articulo 26- La navegacion de los rios interiores de la Nacion es libre para todas las
banderas, con sujecion tinicamente a los reglamentos que dicte la autoridad nacional”®.
Con esta regulacion, la Confederacion adhirio de forma definitiva a la doctrina de la
libre navegacion fluvial, al consagrar en la ley maxima del pais la apertura de sus rios.
Ya no era un decreto facilmente revisable, o incluso una ley de nuestros inestables

Congresos.
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De igual forma, y como se vio en el capitulo dos, la mayoria de los paises
sudamericanos adhirieron al principio de libre navegacion para todas las banderas y 1o
sancionaron via legislacion nacional, casi al mismo tiempo que sus pares de la
Confederacion Argentina, Uruguay y, en forma parcial, Paraguay. Colombia lo hizo el
7 de abril de 1852; Bolivia el 27 de enero de 1853; Peru el 15 de abril de 1853; Ecuador
el 26 de noviembre de 1853; (Palm, 2009: 36; Urquidi, 2008:154; Alberdi, 1867: 24;
Rizzo Romano, 1994: 415).

El significado de estos cambios legislativos simultaneos fue que, el adelante, la clausula
de reenvio al derecho interno, implicaba en todos estos paises la vigencia del régimen
mas amplio y liberal para la navegacion fluvial de los buques mercantes en los rios
sudamericanos.

De todas formas, todavia era posible restringir el acceso a algunos puertos, preservar el
cabotaje, limitar el paso de buques de guerra y otras disposiciones que podian someterse
a una negociacion. Todavia era posible extender en estos asuntos la CNMF, el trato
nacional y algunos privilegios para los paises de la region.

Sin embargo, ninguno de los paises seleccionados tuvo un cambio en los regimenes de
navegacion explicitados en sus tratados, al estilo del que Argentina tendria en los
acuerdos de julio de 1853. El tinico caso llamativo en este sentido es Pera. En los Unicos
tres tratados de navegacion posteriores a 1853 que suscribid, acordd en todos ellos el
trato nacional, salvo en lo referido al cabotaje. Sus contrapartes fueron Costa Rica
(1857), Colombia (1858) y Colombia de nuevo en (1870). Vale recordar que ya habia
utilizado una vez este régimen con la propia Colombia en 1929, con lo cual no puede
marcarse como una innovacion.

Lo concreto es que a mediados de 1853 los negociadores extranjeros retornaron a
Buenos Aires, después de haber obtenido trabajosamente los Tratados con el Paraguay,
y se encontraron con la oportunidad de alcanzar los tratados de /ibre navegacion para
todas las banderas que deseaban desde un principio.

Los tratados, segun vimos en el capitulo tres, se firmaron el 10 de julio de 1853. Serian
idénticos e incluian nueve articulos. Por el primero, la Confederacion Argentina
permitia, en ejercicio de sus derechos soberanos (lo cual implicaba el reconocimiento

que no era una ley natural sino una facultad propia), la libre navegacion a todas las
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banderas de los rios Parana y Uruguay para los buques mercantes, beneficio que se
concedia sujeto al reglamento que dicte la Confederacion’’.

Por los articulos dos, tres y cuatro se sostenia que la Confederacion habilitaba lugares y
puertos para permanecer, cargar y descargar los buques, en tanto realizaria tareas de
balizamiento, para facilitar la navegacion, al mismo tiempo que debia establecer un
sistema aduanero Unico en la Confederacion.

Los articulos cinco y seis representan las clausulas mas controvertidas del acuerdo. Por
el primero de ellos se reconocia que por su posicion, quien tuviese la posesion de la isla
Martin Garcia, podia embarazar o impedir la libre navegacion. Por tanto, las partes
convenian en utilizar su influjo para que dicha isla no fuera conservada o retenida por
Estado alguno del Rio de la Plata y sus afluentes, que no adhiriera a la libre navegacion.
El articulo siguiente establecia que aun en caso de guerra, la navegacion de los rios
quedaba libre para el pabellon mercantil.

La alusién a Martin Garcia estaba dirigida a un posible bloqueo de Buenos Aires, por lo
cual Urquiza podia llevar a entender que la isla seria utilizada por la provincia rebelde
para armarla en contra del trafico de la Confederacion (Fitte, 1970: 110).

La clausula siete invitaba a los demas Estados del Rio de la Plata y sus afluentes a ser
parte del Tratado, en la medida que aplicaran la libre navegacion de los rios Uruguay y
Parand alli donde tuvieran soberania. El articulo ocho fijaba los objetivos del acuerdo,
en el sentido de desarrollar las relaciones comerciales de los paises riberefios, fomentar
la inmigracion. Por ltimo, se establecia la CNMF.

Isidoro Ruiz Moreno (1970:167) se ocup6d de analizar los argumentos contrarios a
dichos acuerdos, a saber: 1) Se producia la enajenacion de parte de la soberania; 2) El
principio de libertad de los rios no era el vigente en el derecho Internacional Publico; 3)
No se exigio reciprocidad a los otros firmantes; 4) Se neutralizo la isla Martin Garcia. El
autor dice que no se resignd soberania, en tanto la Confederacion firmaba los tratados
como soberana, y no cambiaba el principio u origen de la soberania. Incluso la
reglamentaciéon de los tratados seria nacional y no bilateral. Rechaza también el
argumento que la falta de reciprocidad. Se preguntaba ;para que queriamos
reciprocidad? si no teniamos una marina mercante capaz de aprovechar la navegacion
del Mississippi, el Rodano o el Tamesis (1970:180).

Para responder a la cuestion de Martin Garcia, Ruiz Moreno cita la circular del 20 de
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setiembre de 1853 de Urquiza. Decia alli el entrerriano que la limitacioén establecida en
los tratados, tenia que ver con volver previsible y no efimera o arbitraria la concesion de
la libre navegacion, y que en la medida que Buenos Aires no volviera ilusoria su propia
norma del 18 de octubre, no traeria ningin efecto. Agrega Ruiz Moreno que esa
limitacién en relacion a Martin Garcia jamas fue un obstidculo para la soberania
argentina sobre la isla (1970:182).

Pues bien, asi como los acuerdos conseguidos por la habilidad diplomatica de Rosas a
fines de la década del cuarenta habian sido nicos, comparados con los trescientos que
se consideraron, los suscritos por Urquiza en 1853 no se quedaron atrds. No hubo otro
pais de la region que hubiera fijado la doctrina que convirtiera a los rios en mares
abiertos sin duefio, por medio de tratados imposibles de revisar unilateralmente.

Apenas unos dias después de alcanzar los acuerdos, el 27 de julio, Urquiza firmo6 un
Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion con Estados Unidos. En su articulo dos se
vuelve a la tradicional formula de reenvio, fijando que en caso de los buques de guerra,
podrian acceder hasta donde les fuera permitido a los mismos barcos de las demas
naciones. Se agregaba el principio de no discriminacidn tributaria y la CNMF. Los
ciudadanos de ambas partes quedaban exentos del servicio militar y empréstitos
forzosos. Se incluia la libertad religiosa, el derecho de nombrar consules y que estos se
ocuparan de distribuir los bienes entre los sucesores de los fallecidos intestados.

Con este acuerdo, Estados Unidos conseguia los mismos derechos que sus socios
britanicos y franceses habian obtenido en los acuerdos de 1825 y 1840. La clausula de
navegacion no requeria de mayores especificaciones, pues al remitir al reenvio al
derecho interno, quedaba bajo la vigencia de la libre navegacion, consagrada tanto en el
reglamento de aduana, la Constitucion, y los tratados del 10 de julio de 1853.

A partir de alli y hasta finalizar su mandato, Urquiza firmaria otros seis tratados de
Amistad, Comercio y Navegacion, mas una Convencion fluvial. Los paises con los
cuales alcanzé dichos acuerdos fueron Chile (1855), Cerdefia (1855), Paraguay (1856),
Prusia (1857), Brasil (1856 y 1857) y Bolivia (1858).

La cldusula de navegacion para los Tratados con Cerdefia y Prusia es idéntica a la
mencionada en el caso de Estados Unidos: clausula de reenvio para los rios y puertos
habilitados al extranjero, y acceso de los buques de guerra hasta donde les fuera
permitido a los demads paises. El acuerdo firmado con Chile, paradojicamente, parece el
mas restrictivo pues s6lo menciona el libre acceso a los puertos abiertos al extranjero,

sin ninguna referencia a los buques de guerra.
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El tratado con Paraguay constituyo la renegociacion del acordado y no ratificado en
1852. En lugar de Derqui, iria a Asuncion el experimentado Guido, para procurar llegar
a un acuerdo con el Presidente Lopez. En lo relativo a la navegacion, se establecio en
los articulos 17 y 18 que los rios Paraguay, Parana y Bermejo era completamente
libres para el trafico de buques mercantes y de guerra de ambos paises, en conformidad
con disposiciones vigentes en ambos paises. Se sostenia que las partes respetarian los
reglamentos establecidos para seguridad de los intereses fiscales, no pudiendo estos
perturbar la /ibre navegacion.

En cuanto a los dos acuerdos firmados con Brasil, que ya fueron analizados en el
capitulo pasado, conviene limitarse a verificar que lograron restablecer algin tipo de
discriminacion entre los paises europeos y norteamericanos, en beneficio a los riberefios
del Plata’. En cierta forma, esto era un retroceso, pues uno de los objetivos de los
acuerdos del 10 de julio de 1853, era no beneficiar a Brasil frente a los demas
interesados en la navegacion de los rios.

En el articulo catorce del acuerdo de navegacion de 1856 argentino-brasilefio se admitia
la libre navegacion de los buques de guerra de ambas naciones, clausula que en la
Convencion Fluvial de 1857 se volveria a presentar, pero de manera mucho mas precisa.
En su articulo tres se reiteraba la libertad para los buques de guerra de las naciones
riberefias para navegar todo el curso de los rios habilitados a los buques mercantes.
Mientras que los buques de guerra de los paises no ribereios solamente podrian llegar
hasta donde les fuese permitido, no pudiendo un Estado otorgar derechos fuera de su
territorio, ni obligar a los demas riberefos.

También en la Convencion Fluvial el articulo dos aclaraba que la libre navegacion
concedida a todas las banderas no se extendia a los afluentes, y que estaba excluido el
cabotaje. Ademas, en los articulos dos y catorce de la Convencién Fluvial se establecia
que la isla de Martin Garcia seria neutralizada aun en tiempos de guerra, lo cual
significaba mucho maés que lo previsto en los acuerdos de 1853. Ya no importaba si
quien tuviera la posesion de la isla fuera partidario de la libre navegacion. Directamente
esa isla no podia ser parte de una estrategia armada. Esta clausula, sostiene Galvez, se
aliviaria en el protocolo argentino brasilefio celebrado en 25 de febrero de 1864, que

fijaba que la isla Martin Garcia podia ser armada por la Argentina, siempre eso no fuera

7 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras (1863).

Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 384-398.
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utilizada para perjudicar la independencia del Uruguay, o la libre navegacion de los
neutrales. (Galvez, 189).

La ultima Convencion de Navegacion firmada por Urquiza fue con Bolivia, y en ella se
dispuso la libre navegacion de los rios, con excepcion de los privilegios que se habian
concedido a particulares por razones de fomento de la navegacion. Esto se referia a la
tarea de balizamiento, y reconocimiento general de un curso de agua, asi como al
aprovechamiento del transporte de personas y mercaderias, que de concurrir mucha
competencia, podria resultar anticomercial. Para eso se habian establecido monopolios
de explotacion a favor de particulares.

La efimera presidencia de Derqui alcanz6 para que firmara un acuerdo de Amistad,
Comercio y Navegacion con Bélgica en 1860. Su cldusula de navegacion fue la
tradicional del reenvio, sin ninglin otro agregado.

A su vez, la llegada de Mitre al mando de la Argentina en 1861 produjo algunos
cambios en el régimen de navegacion puesto en vigencia por Urquiza. En el acuerdo de
Paz, Amistad, Comercio y Navegacion con Bolivia de 1865 se dejo en claro la /ibre
navegacion en los rios de la cuenca del Plata, y se f1j6 el Gnico caso de trato nacional
por parte de la Argentina en todo el periodo en estudio.

También de 1865 es el acuerdo de la Triple Alianza, y como vimos, promovia entre los
aliados la libre navegacion de los rios Parand, Paraguay y Uruguay, con la expresa
mencion que impedirian a futuro que los reglamentos del Paraguay, como habia hecho
hasta ese momento, obstaculizaran el libre ejercicio de la navegacion. Este resultado fue
alcanzado una vez culminado el enfrentamiento en 1870.

El altimo Tratado a considerar, firmado en 1870 por el Presidente Sarmiento, se registro
con Bé¢lgica y fue de Amistad, Comercio y Navegacion. Al igual que el alcanzado con

Derqui en 1860, se fij6 a la clausula del reenvio, pero en este caso se le sumo la CNMF.

4.g Conclusion

El presente capitulo aporta elementos suficientes para explicar de que forma los
distintos paises seleccionados racionalizaron su dependencia, tal como explica Puig, y
lograron algunos objetivos propios en materia de navegacion, que no fueron impuestos

por las tres potencias.
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En este sentido, aprovecharon las relaciones entre si, para establecer algunas
excepciones a las tendencias fundamentales de liberalizacion que se planteaban desde
Europa, aunque las experiencias autonomistas fueron parciales y abortadas no siempre
de forma pacifica.

Los casos son varios y bien diferenciados, y su reiteracion habla de algo mas que de una
excepcionalidad, o una postura meramente pasiva, alin en paises con inestabilidades
politicas y econémicas como los sudamericanos.

Colombia, por ejemplo, durante el gobierno de Simoén Bolivar, procur6 establecer un
sistema de navegacion con trato nacional, dirigido especialmente a los paises en los que
el Libertador y su ejército se asentaron, como podia ser Pert, Bolivia, pero también
Chile y Centroamérica.

Paraguay por su parte, condicioné hasta donde pudo sus acuerdos de navegacion a las
negociaciones por los limites y el reconocimiento de la independencia, y sélo accedio a
permitir el avance de buques extranjeros hasta un puerto en cada rio. Incluso cuando
tuvo que ceder, como fue el caso de los acuerdos con Brasil de 1856 y 1858, hizo todo
lo posible para evitar cumplir la letra de los tratados a través de reglamentos
obstructivos.

También fue derrotado militarmente Rosas, el otro gran protagonista del cierre absoluto
de los rios. Antes de eso, habia resistido a la imposicién de la libre navegacion en
Vuelta de Obligado, y obtuvo los tratados de 1849 y 1850, que son quizads los mas
relevantes, en términos de autonomia de todo el periodo.

Chile es otro caso en el cual un pais de la region no tuvo mayores problemas para llevar
adelante un tipo particular de régimen de navegacion como la CNMF, que en apariencia
le resultd conveniente a sus intereses.

Los casos de Perti, Bolivia y la Confederaciéon Argentina durante el mandato de
Urquiza, registraron la disputa entre los dos sistemas que vimos en el capitulo pasado.
Libre navegacion por parte de los europeos y norteamericanos y navegacion restringida
para los riberenios, propugnado por la diplomacia imperial. Entre estas dos tensiones
diplomaticas los paises intentaron conseguir espacio para lograr objetivos propios, con
resultados diversos.

Del otro lado, los acuerdos de 1825 entre el Reino Unido y México, Colombia y la
Argentina, constituyen piezas claves para afirmar una dependencia y una pasividad
importantes. El articulo que limitaba los beneficios de la navegacion a los buques

fabricados en cada pais y con especificacion de la nacionalidad de las tripulaciones, era
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una burla al sentido mas primario de justicia. Lo mismo cabe decir de los Tratados en
los cuales Francia y Estados Unidos conseguian el trato nacional por parte de algunos
paises, contrariando la logica de extenderlo so6lo a los sudamericanos.

Vistos estos ejemplos en conjunto, puede concluirse que, con diferentes grados, existio
un interesante nivel de autonomia en varios paises, que si bien no se extendio durante
todo el periodo y en todos los paises, nos permiten afirmar su existencia. Claro esta que
en muchos aspectos el resultado podria haber sido mejor, por ejemplo de haberse
negociado en conjunto en lugar de hacerlo iinicamente bilateralmente. Peor aun, en el
Rio de la Plata, las potencias negociaban unidas frente a los paises de la region que lo
hacian desunidos, como en la serie de giras que realizaron en la década de 1840 y 1850.
Lo mismo hizo el Brasil en 1851, 1856 y 1857.

En este sentido, la falta de ratificacion de los acuerdos multilaterales, como los de
18487 0 1865, dirigidos a garantizar la defensa territorial y la soberania de los paises
de la region, pero que incluian cldusulas de navegacion de trato nacional, son una
muestra no del fracaso de la politica autonoma de los paises, sino de la dificultad para
implementarla.

En definitiva, este capitulo constituye el mayor aporte de la tesis a la comprension y
explicacion del fenomeno de la libre navegacion en la Argentina, en perspectiva

comparada.

79 .y . ., ., .,
Tratado de Confederacion; Tratado de Comercio y Navegacion; Convencion consular; Convencion de

Correos. Firmado por Colombia, Bolivia, Chile, Pert, Ecuador. En Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los
Tratados y Convenciones celebrados por la Republica de Bolivia con los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho
Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de Chile.

Tratado de Unién y Alianza Defensiva Americana; Tratado sobre conservacion de la Paz; tratado de
Comercio y Navegacion; Tratado de Correos. Firmado por Colombia, Bolivia, Chile, Perti, Salvador y Venezuela.
En Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los Tratados y Convenciones celebrados por la Reptiblica de Bolivia

con los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de
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LA VARIABLE SUBNACIONAL EN ELL. MARCO DEL CAMBIO DE
LA POLITICA DE NAVEGACION INTERNACIONAL DE LOS
RIOS, ENTRE 1849 Y 1853

5.-Introduccion

El presente capitulo tiene por objeto analizar especificamente un conjunto de hechos
que contribuyeron a que el gobierno argentino pasara de adoptar un régimen de
navegacion en extremo cerrado a otro en extremo liberal, en apenas cuatro afos. A tal
fin, se abordan aspectos de la politica interna del pais (en especial las disputas entre las
regiones subnacionales), en tanto condicionantes del comportamiento externo del pais
(Roberto Russell; 1992: 14).

Esta tarea responde al interés por poner a prueba la segunda parte de la hipotesis de la
tesis, que afirma, en relacion al caso argentino, que el régimen de navegacion adoptado
en 1853, respondid a un conjunto de incentivos de la politica interna, que en ese
momento coincidieron con los intereses de las potencias europeas y Brasil. Es decir, que
la libre navegacion no fue sélo fruto de la presion, la influencia o la sumision de las
autoridades locales a los poderes extranjeros, sino que fue puesta en vigencia por
intereses comerciales y politicos propios del grupo gobernante.

En este sentido, es oportuno mencionar que en febrero de 1852 operé un cambio en la
direccion de la incipiente politica exterior argentina. El gobernador de Buenos Aires,
Juan Manuel de Rosas, fue derrotado por una alianza militar encabezada por el
gobernador de Entre Rios. Ademads, entre septiembre de 1852 y noviembre de 1859,
Buenos Aires y la Confederacion Argentina, esta Gltima con capital fijada en Parana,
funcionaron como dos Estados separados y competidores en el plano externo por el
reconocimiento internacional.

Mas allé de esta particularidad, ninglin otro de los paises sudamericanos seleccionados
registrd6 un cambio tan drastico, y en tan corto tiempo, de su régimen de navegacion
como el caso argentino. Tampoco llegaron a sostener regimenes como el cierre absoluto
dispuesto por Rosas, contra la presion de las flotas de Francia y Reino Unido de 1849 y
1850; ni la libre navegacion para todas las banderas del Parand y Uruguay, aprobado

por Urquiza via tratados en 1853, como se analiz6 en el capitulo cuarto.
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5.a. Disputas interregionales y efectos sobre los regimenes de

navegacion

Rosas habia dispuesto el régimen de cierre absoluto de los rios por medio de decretos

“«

como el de enero de 1841, en el cual declaraba: “...cerrados los rios Uruguay y Parana

hasta nueva orden, a la navegacion de todo buque que no sea patentado por el

gobierno de la Confederacién Argentina, bajo el pabellon nacional™™

. La disposicion
implicaba la prohibicidon para los buques extranjeros de navegar los rios y dirigirse a
realizar intercambios comerciales a los puertos de Santa Fe, Entre Rios y Corrientes. A
las provincias Litorales afectadas habia que sumar el perjuicio para el Uruguay, Brasil y
Paraguay, que a pesar de ser paises riberefios, se veian imposibilitados de navegar hacia
sus territorios.

Mas aun, el 5 de enero de 1842 Rosas ordend: "...cortar toda comunicacion comercial,
epistolar y de cualquier otra clase, entre los habitantes de esta Republica y los pueblos,
puertos y costa de la Repuiblica Oriental, sobre los rios Uruguay y Negro"™*.

Respecto del Paraguay, que habia declarado su independencia en 1842, Rosas decreto el

I3

8 de enero de 1845 que: “...no se dara salida en este puerto, ni en algun otro de la

Republica, a cualquier buque que bien pretenda ir a Corrientes o al Paraguay®>.
Ademas, previendo que el comercio podia arregldrselas para llegar igual a Asuncion,
prohibié el 16 de abril de 1845: "la introduccion de efectos y articulos del Paraguay,
por cualquier via que vengan"*.

Por ultimo, el 14 de junio de 1848 prohibiod a los buques brasilefios comerciar productos
que no fueran originariamente de ese pais (Galvez, 1955: 171), lo cual buscaba evitar la
intermediacion de productos europeos en los puertos del Imperio, para luego ser
revendidos en el Rio de la Plata.

Ahora bien, este régimen restrictivo habia sido originariamente aplicado durante la
Colonia por los acuerdos entre Espafia y Portugal, como vimos en el capitulo dos. Por

tanto, Rosas continud esa politica fluvial y no realizé ninguna innovacién. La {nica

8l Recopilacion de las Leyes y Decretos promulgados en Buenos Aires desde enero de 1841 hasta la fecha,

pag. 45, Buenos Aires. 1958, en Fitte, ob. Cit. Pag. 37.

8 Recopilacion de leyes y decretos promulgados en Buenos Aires desde enero de 1841 hasta la fecha, pag.
49. Buenos Aires, 1858, en Fitte, ob. Cit. Pag. 38.

8 Recopilacion de leyes y decretos promulgados en Buenos Aires desde enero de 1841 hasta la fecha, pag.
109, en Fitte Ob. Cit. Pag. 39.

8 Recopilacion de leyes y decretos promulgados en Buenos Aires desde enero de 1841 hasta la fecha, pag.
111. Buenos Aires, 1858, en Fitte Ob. Cit. Pag. 39.
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mutacion a esta situacion ocurrio antes de la llegada al poder de Rosas, en ocasion del
Acuerdo de Paz 1827, que puso fin a la guerra con Brasil y permiti6 la libre navegacion
de los rios de la Cuenca del Plata para ambos firmantes. Como ya se dijo en los
capitulos anteriores, esta clausula nunca fue puesta en vigencia.

En todo caso, podria decirse que Rosas hered6 la posicion que Buenos Aires habia
consolidado, a partir de un conjunto de medidas que se remontan hasta la corte de los
Borbones, quienes crearon el Virreinato con capital en la ciudad portuaria. Lo cierto es
que desde mediados del siglo XVIII se fue modificando el equilibrio de las regiones que
integraron el espacio geografico abarcado por el nuevo Virreinato. Buenos Aires se
convirtié en intermediaria natural de la produccion exportable del Interior y centro de
abastecimiento de los productos extranjeros (Aldo Ferrer, 2005: 71). La independencia
no modificé esta situacion, de forma tal que Buenos Aires construy6 los cimientos de su
posicion privilegiada. Al abandono del proteccionismo colonial y la adscripcion al
comercio libre vinculado al comercio internacional (Burgin; 1960: 165), se le sumo el
desplazamiento de las autoridades virreinales, para ser reemplazadas por dirigentes de la
ciudad puerto. Esas serian las bases economicas y politicas del nuevo status quo.

Para inicios de la década de 1830, las provincias del Litoral y Buenos Aires negociaron
una alianza para enfrentar la amenaza que representaba la Liga del Interior, con base en
Cordoba. Alli se puso en evidencia la posicion de la provincia de Buenos Aires, que ya
era gobernada por Juan Manuel de Rosas. Su representante en la conferencia fue Roxas
y Patron. El portefio reconocia la exclusividad en el manejo de las rentas aduaneras del
puerto Unico, y que los consumidores de las provincias pagaban en la aduana portefia el
valor de lo que consumian y los derechos de exportacion de frutos del pais. Como
argumento en defensa del gobierno bonaerense, alegaba que esa recaudacion servia para
pagar la deuda nacional, mantener la seguridad de las costas, y sostener el cuerpo
diplomatico en el exterior, ademas de cubrir los gastos de guerra en general
(Chiaramonte; 1991:15).

El fracaso de las negociaciones en materia econdmica, alejo al representante correntino,
Pedro Ferré, quien en una circular a las demas provincias fijo su posicion:

“Habilitado, por ejemplo, el puerto de Santa Fe, se disminuirian las distancias que los
articulos de comercio del pais tiene que correr hasta llegar al mercado de Buenos
Aires, por supuesto se ahorrardn gastos de conduccion...prohibida la introduccion de
vinos, aguardiente, tejidos y demas articulos que proporciona nuestro feraz territorio,

las producciones de este adquiriran la debida importancia y en igual sentido a
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proporcion todos los ramos de industria nacional que se crearan, aun entraran el valor
de sus productos, asegurando la subsistencia de numerosas familias, sin que pueda
dudarse, que este es un bien positivo y duradero para la repiiblica“®,

En relacion a los rios, el Pacto que finalmente se firmo6 el 4 de enero de 1831, conocido
como Pacto Federal, establecia en el articulo ocho que: “los habitantes de las tres
provincias firmantes gozardn reciprocamente la franqueza y seguridad de entrar y
transitar con sus buques y carga en todos los puertos, rios y territorios de cada una,
ejerciendo en ellas su industria con la misma libertad, justicia y proteccion que los
naturales de la provincia en que residan, bien sea permanente o accidentalmente”®®.
Isidoro J. Ruiz Moreno (2002: 11) interpreta que ésta cldusula del acuerdo marcaba el
interés de las provincias del Litoral por la navegacion de los rios. Asi, lo firmado luego
en 1851 por Entre Rios y Corrientes, y que fue analizado en el capitulo tres, no seria una
imposicion del Brasil, como sostuvieron algunos historiadores revisionistas, sino un
proposito coincidente con los intereses de esas provincias.

Por ultimo, en su art. 16 inc. 5 se planteaban las funciones de la Comision
Representativa que no llegaria a instalarse en Santa Fe:

“Invitar a todas las demas provincias de la Republica cuando estén en plena libertad y
tranquilidad, a reunirse en federacion con las tres litorales; y a que por medio de un
congreso general federativo se arregle la administracion general del pais, bajo el
sistema federal, su comercio interior y exterior, su navegacion, el cobro y distribucion
de las rentas generales y el pago de la deuda de la Republica, consultando del mejor
modo posible la seguridad y engrandecimiento general de la Republica, su crédito
interior y exterior y la soberania, libertad e independencia de cada una de las
provincias “.

Miron Burgin analiza las perspectivas econdémicas de las distintas regiones que luego
conformaron la Argentina en el periodo abierto a partir de la independencia:

“...con respecto a los recursos y las posibilidades economicas, las provincias del
Litoral, especialmente Santa Fe y Entre Rios, se parecian a Buenos Aires. Lo mismo
que Buenos Aires... eran grandes productores de cueros, carne y otros productos

complementarios de la industria ganadera. Y también lo mismo que Buenos Aires, una

parte considerable de los ingreso de esas provincias dependia de los mercados

85 Francisco Centeno. Epistolario de los generales Ferré y Paz. Buenos Aires, 1923; en Burgin, Miron.

Aspectos Economicos del Federalismo Argentino. Ediciones Solar. Quinta edicion. Buenos Aires, 1960. Pag.294.

Bessone Riéffolo. Urquiza. Padre de la Constitucion. Tipografica Llordén S.R.L. Rosario,
1951.Pag.102.
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extranjeros....Pero la verdad es que el progreso economico de las provincias riberenias
fue desalentador comparado con el de Buenos Aires...Todos esos problemas tenian su
origen en el desconcierto creado por la misma revolucion de 1810. Para el Interior la
revolucion de 1810 fue demasiado lejos; para el litoral no fue bastante lejos...Como la
reforma economica no paso de la apertura de Buenos Aires al comercio exterior, la
revolucion no alcanzo a satisfacer la reclamacion basica de las provincias del litoral, o
sea la demanda de libertad de comercio. La limitacion del comercio exterior al puerto
de Buenos Aires no podia dar otros resultado que el de subordinar los intereses
comerciales y financieros del Litoral a los de Buenos Aires. Asi, el contacto directo del
comercio de ultramar con los puertos de los rios Parana y Uruguay eliminaria los
costos del transporte y los gastos del mercado de Buenos Aires. Costos que no eran
despreciables...Ademas, los puertos como Rosario y Parand, podrian facilmente
extender su zona tributaria fuera de los limites provinciales, hasta regiones que, debido
al alto costo de los transportes, estaban prdacticamente segregadas de los mercados
extranjeros *“ (Burgin; 1960: 166).

A diferencia del Interior, que promovia el proteccionismo, Oszlak interpreta que la
organizacion nacional promovida por el Litoral, se vinculaba con la vigencia efectiva de
los postulados liberales, aunque tanto Leiva como Ferre, defendieron en los debates con
el representante de Buenos Aires el incentivo de una politica que promoviera el
desarrollo industrial. Sobre esa base, ademas de evitarse la transferencia de ingresos a
favor de los grupos comerciales de Buenos Aires, creaba la posibilidad de que el Litoral,
aprovechando la menor distancia que lo unia con el Interior, llegara a competir con
Buenos Aires en la intermediacion del comercio externo (Oszlak, 2004: 52).

Igualmente, no todas las responsabilidades sobre las restricciones a la libre navegacion
recaian sobre Buenos Aires. Kroeber afirma que el mecanismo de cierre de los rios no
era un recurso politico privativo de los gobernadores portefios. También entre las
mismas provincias del Litoral rigié6 esa medida en algunos momentos (1967: 191).
Incluso el Paraguay, al mismo tiempo que reclamaba el derecho a la servidumbre de
paso para si, no lo admitia en el tramo de los rios que le pertenecia, lo cual mostraba la
falta de reciprocidad que existia en esta cuestion, y como cada provincia y pais hacia lo
que mejor le convenia, sin pensar en el resto (Fitte; 1970: 46).

Quizds a modo de compensacion por las restricciones a la navegacion y el libre
comercio que afectaba a las industrias del Interior y el Litoral, en 1835 Rosas dict6 una

Ley de Aduana que recogia algunas de sus demandas, en el sentido de proteger la
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industria local. De todas formas, su aplicaciéon no se mantuvo inalterable en los afios
siguientes. En 1836 se agregd una cldusula por la cual regiria un derecho adicional del
25% sobre todas las mercancias extranjeras que fueran transbordadas en el Rio de la
Plata, para ser luego descargadas en Buenos Aires. Segin Kroeber, la medida no era
solo para evitar la competencia que generaba el puerto de Montevideo, sino también
para disciplinar a los comerciantes que preferian evitar pagar impuestos en Buenos
Aires, y operar en la plaza oriental (Kroeber; 1967: 196).

Durante el primer bloqueo francés, iniciado en 1838, se prohibieron las exportaciones
de harina y trigo, para evitar que siguiera aumentando su valor en el mercado local.
Ademas, se rebajaron en una tercera parte los derechos de todas las importaciones y se
suspendié el decreto de marzo de 1836, relativo a los derechos diferenciales con
Uruguay. Finalizado el bloqueo, la escasez de productos manufacturados hizo que se
mantuviera una apertura mayor a los productos extranjeros respecto de la ley de 1835.
En consecuencia, la ley de aduana de 1835 quedd como un buen intento que no fue
sostenido en el tiempo, como hubiera hecho falta (Fitte; 1970: 26).

En materia comercial y de navegacion fluvial, el comercio entre el Litoral y Montevideo
creci6 notablemente durante el bloqueo, al punto de igualar el sostenido por Buenos
Aires (Kroeber; 1967: 135). Recién en 1840 lleg6 la paz, que se selld en el acuerdo
Arana-Mackau. Halperin Donghi sostiene que el fin del conflicto y la retirada de
Lavalle permitio a Rosas y Oribe descargar sobre las provincias del Interior su peso
militar. El fracaso de la Liga del Norte, derrotada en Famailld en septiembre de 1841,
marcaria el fin del Interior como regién capaz de elaborar una politica auténoma, y con
posibilidades de desafiar la autoridad de Buenos Aires. A partir de ese momento, solo
haria sentir su gravitacion tratando de insertarse como auxiliar en las luchas entre las
demas provincias (2007: 375).

Esa misma “pacificaciéon” no podria ser impuesta en el Litoral, debido a los intereses
extranjeros que conspiraron contra esa politica, y cuyo eje principal era defender la
posicion de Montevideo como rival de Buenos Aires en el comercio ultramarino.
(Halperin Donghi; 2007: 383).

En 1843 volvieron los conflictos con franceses e ingleses, como vimos en el capitulo
tres. La expedicion de barcos mercantiles y de guerra que enfrent6 las baterias del
general Mansilla en Vuelta de Obligado, tenia también por objetivo establecer un trafico

regular entre Montevideo y los puertos del rio Parana (Kroeber; 1967: 136).
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A fines de la década de 1840, superados los desafios externos e internos, Rosas
intentaria cortar una vez mas la relacion entre el Litoral y Montevideo. Esta vez
prohibi6 la exportacion de metalico y pdlvora a Entre Rios, y exigié una ruptura
efectiva con Montevideo y Brasil. El Litoral se habia beneficiado del bloqueo al puerto
de Buenos Aires eludiendo su intermediacion. La relacion con Montevideo habia sido la
base de la expansion del este entrerriano y las exportaciones de Corrientes habian
crecido hacia Rio Grande del Sur (Halperin Donghi; 2007: 398).

El resultado natural era una asfixia generalizada en todo el pais para todo intercambio
que no estuviera dirigido hacia la plaza financiera y comercial de Buenos Aires. Por esa
causa: "Urquiza protesto contra esas disposiciones y desde entonces vésele muy
emperniado en renovar los argumentos que, veinte anos atras, Ferré y Estanislao Lopez
esgrimieron muy justamente contra el centralismo federal de Rosas y con objeto de
lograr la organizacion nacional™ (Busaniche; 1986:122).

En ese contexto se alcanzaron los acuerdos de 1849 y 1850, analizados en el capitulo
tres, que representaron verdaderos triunfos diplomaticos para la Confederacion. Rosas
preservaba la autonomia nacional para fijar el régimen de navegacion sin interferencias
externas. Pero al mismo tiempo, se reservaba para si la facultad de restringir o habilitar
el transito por los rios, sin considerar los intereses de los demas riberefios que se creian
con el mismo derecho a navegar que Buenos Aires. Finalmente, Uruguay, Entre Rios,
Corrientes y Brasil se reunieron y lo enfrentaron en Monte Caseros el 3 de febrero de
1852. Més que una victoria militar, se tratd de la derrota de una concepcion politica, que
en la practica el propio gobernador desvirtuaba con su estilo centralizador y absorbente
de ejercicio del poder. También significo la creaciéon de nuevas condiciones para la
articulacion de los intereses de los sectores dominantes del Interior, en el circuito
econdmico que tenia por eje el puerto de Buenos Aires (Oszlak, 2004: 53).

Ferns sostiene que la llegada de Urquiza al poder en 1852, redefiniria las relaciones
exteriores de la Argentina. Bajo el gobierno de Rosas, la diferencia entre las guerras por
la independencia nacional y las de engrandecimiento del pais se habia hecho incierta.
Era declarado el objetivo de volver a convertir al Paraguay en provincia argentina y
controlar al Uruguay por medio de Oribe. Esto convertia a los gobiernos de esos paises
en enemigos, y a los rios Parand y Uruguay en campos de batalla, donde las
restricciones al trafico formaban parte de la politica de defensa (Ferns, 1966: 297).

Entre sus primeras medidas, Urquiza reconoceria la independencia del Paraguay, y

comunico al Brasil que no pensaba reincorporar al Uruguay, y esperaba que Brasil
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hiciera lo mismo. A su vez, present6 a los diplomaticos extranjeros una agenda liberal
de politica exterior que, a grandes rasgos, era compartida con los dirigentes liberales del
exilio portefio.

Urquiza manifesté a los ministros europeos acreditados en Buenos Aires su intencion de
abrir los rios a la libre navegacion comercial (Rosa, VI:11). Ya para julio y agosto de
1852 Urquiza habia firmado los primeros acuerdos de Libre navegacion con Paraguay87
y Portugal®®, que se consideraron en el capitulo cuatro.

Segun la tesis de Ferns, habiendo el caudillo tomado los elementos de liberalismo, ya no
era posible disputar por esos mismos principios. Por eso, cuando finalmente Buenos
Aires se separd de la Confederacion, también reconociod la independencia del Paraguay
y la libre navegacion de los rios. La puja se convertiria en adelante, a criterio de este
autor, en una lucha por el poder entre grupos urbanos e intereses rurales; otra vez
Buenos Aires contra el resto de las provincias. (Ferns, 1966: 299).

El 31 de mayo de 1852, once gobernadores reunidos en San Nicolds de los Arroyos,
mas las firmas de los tres restantes que sumaron luego, alcanzaron un acuerdo que
declaraba al Pacto Federal de 1831 Ley Fundamental de la Republica, y se fijaba la
convocatoria a un Congreso Constituyente. Urquiza fue elegido Director Provisorio de
la Confederacion Argentina, hasta que se establecieran las autoridades definitivas.

Entre las facultades del Director Provisorio estaban el mando de los ejércitos, la
reglamentacion del transito de los rios, el servicio de correos y los medios de transporte.
A su vez, debia trabajar para lograr la instalacion del Congreso, velar por su
funcionamiento y promulgar la Constitucién Nacional a sancionarse. Para sufragar los
gastos demandados, las provincias aportarian proporcionalmente el producto de sus
aduanas exteriores.

Por esos meses, llegaba a la Confederacion el libro de Alberdi “Bases y Puntos de
Partida para la Organizacion Nacional”. En dicha obra el tucumano sostenia a favor de
los acuerdos que admitian este principio:

“No leais a Wattel ni a Martens, no recordéis el Elba o el Mississippi. Leed en el libro
de las necesidades de Sudamérica, o lo que ellas dicten escribidlo con el brazo de

Enrique VIII, sin tener la risa ni la reprobacion de la incapacidad. La América del Sur

87 Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras (1863).

Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 226-231.
Coleccion de Tratados celebrados por la Repuiblica Argentina con las naciones extranjeras (1863).
Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y Boneo. Buenos Aires. Pag. 242-262.
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esta en situacion tan critica y excepcional, que solo por medios no conocidos podra
escapar de ella con buen éxito”. (2004: 101).

El 28 de agosto de ese aflo, Urquiza puso en vigencia el Reglamento de Aduanas, que se
analizo en los capitulos anteriores, y que rompia el monopolio de Buenos Aires en
materia de recaudacion aduanera, al habilitar como puertos internacionales a los del
Litoral. Trece dias més tarde se produjo la Revolucion en Buenos Aires que depuso a
las autoridades nombradas por el gobernador de Entre Rios. Durante el resto de la
década, la provincia mdas rica y poblada del pais se mantuvo separada de la
Confederacion.

En este punto, compartimos con Oszlak la idea de que las diferencias regionales eran
mas importantes que las filiaciones politicas. El conflicto entre federalismo y
unitarismo, que se omite en el presente trabajo, y que el revisionismo historico
identifica con el origen y desarrollo de las guerras civiles argentinas, no fue sino una
equivoca expresion politica de una contradiccién econdmica mucha més profunda
(Oszlak, 2004: 52).

La solucion propiciada por el Interior al discutirse las bases de la organizacioén nacional,
pretendia imponer a Buenos Aires una politica proteccionista que asegurara la
colocacion de su produccion en el expansivo mercado del Litoral y Buenos Aires, asi
como asegurar una participacidon mas equitativa en la recaudacion de la aduana
bonaerense (Oszlak, 2004: 57). Por tanto, el conflicto debe entenderse como la
manifestacion politico-militar de un enfrentamiento entre proyectos alternativos de
unidad nacional, congruentes con intereses econdomicos opuestos (Oszlak, 2004: 53).

En particular, la libre navegacion de los rios y la eliminacion de las aduanas interiores
generaban nuevas posibilidades de intercambio comercial y formacion del mercado
nacional. Al mismo tiempo, la internacionalizacion de la vida econdmica del Interior y
el Litoral, necesaria para sacarlas definitivamente del circulo de pobreza y
autoconsumo, aparecia como la condicion para la nacionalizacion de la sociedad
argentina, logrando también cierto equilibrio con el dinamismo exterior que mostraba
Buenos Aires (Heras, 1936: 5). Este plan solo podia llevarse a cabo utilizando los
recursos de la Aduana para afrontar un esfuerzo institucional y de integracion fisica que
era costoso, y que si se demoraba en el tiempo corria el riesgo de fracasar.

En este escenario de guerra civil a punto de comenzar, se alcanzaron los tratados de
libre navegacion para todas las banderas del 10 de julio de 1853, suscritos por Urquiza

con Estados Unidos, Francia y el Reino Unido. Si bien ya se analizaron en los capitulos
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anteriores cuales fueron los objetivos de cada uno de los firmantes de los acuerdos, vale
resaltar algunos puntos vinculados a la disputa subnacional. La cuestion principal para
el Litoral era asegurar la libre navegacion de los rios Parand y Uruguay, de forma tal
que no pudiera revertirse por parte de ningiin gobierno futuro. Antes de la secesion de
Buenos Aires, bastaba para lograr ese objetivo con la Constitucion aprobada el 1 de
mayo de 1853. Una vez desatado el enfrentamiento civil, se cedid a las presiones
extranjeras con la idea de que so6lo esos acuerdos podrian evitar el estrangulamiento que
un bloqueo por parte de Buenos Aires podia provocar.

En este punto, la politica de la Confederacion se acerco a la propuesta liberal de las
Bases de Alberdi, publicadas antes de la separacion con Buenos Aires. El abogado
tucumano promovia la firma de los tratados:

"..los tratados de amistad y comercio son el medio honorable de colocar la
civilizacion sudamericana bajo el protectorado de la civilizacion del mundo. ;Queréis,
en efecto, que nuestras constituciones y todas las garantias de industria, de propiedad y
libertad civil, consagrados por ellas, vivan inviolables bajo el protectorado del carion
de todos los pueblos, sin mengua de nuestra nacionalidad? Consignad los derechos y
garantias civiles, que ellas otorgan a sus habitantes, en tratados de amistad, de
comercio y de navegacion con el extranjero. Manteniendo, haciendo él mantener los
tratados, no hara sino mantener nuestra Constitucion. Cuantas mds garantias deis al
extranjero, mayores derechos asegurados tendréis en vuestro pais. Tratados con todas
las naciones, no con algunas, conceded a todas las mismas garantias, para que ninguna
pueda subyugaros, y para que las unas sirvan de obstdaculo contra las aspiraciones de
las otras. Si Francia hubiera tenido en el Plata una tratado igual al de Inglaterra, no
habria existido la emulacion oculta bajo el manto de una alianza, que por diez arios ha
mantenido el malestar de las cosas del Plata, obrando a medias y siempre con la
segunda mira de conservar ventajas exclusivas y parciales"’.

"Los grandes rios, esos caminos que andan, como decia Pascal, son otro medio de
internar la accion civilizadora de Europa por la imaginacion de sus habitantes en los
interior de nuestro continente. Pero los rios que no se navegan es como si no existieran.
Hacerlos del dominio exclusivo de nuestras banderas indigentes y pobres, es como
tenerlos sin navegacion. Para que ellos cumplan el destino que han recibido de Dios

poblando en interior del continente, es necesario entregarlos a la ley de los mares, es

89 Alberdi, Juan Bautista. Bases y Puntos de partida para la organizacion politica de la Republica

Argentina. Editorial Plus Ultra. 13era edicion. Buenos Aires, 2004. Pag. 92.
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decir, a la libertad absoluta. Dios no los ha hecho grande como mares mediterraneos
para que solo se naveguen por una familia. Proclamad la libertad de sus aguas. Y para
que sea permanente, para que la mano inestable de nuestro gobiernos no derogue hoy
lo que acordé ayer, firmad tratados perpetuos de libre navegacion™".

Urquiza escribia por ese tiempo a Derqui: “Los tratados que garantizan la libre
navegacion de los rios, pueden considerarse como la base de la organizacion posible
de nuestros pueblos. Yo lo pensé asi; pero hoy después que Buenos Aires no oculta sus
tendencias, sus miras y aun sus pasiones y resentimientos ;Como puede constituirse un
pais al que se le nieguen y disputan su soberania y sus medios propios a la
existencia?”®'. Lo que siguid, en términos de politica exterior, fue un delicado
equilibrio amenazado por la propia debilidad de la Confederacion. De un lado estaba el
liderazgo absorbente y monopolista de Buenos Aires; y por el otro, tanto el protectorado
europeo como las aspiraciones geopoliticas del Imperio del Brasil en el Plata.

Para salir de esa situacion, los dirigentes de la Confederacion entendieron que hacia
falta tiempo e inversiones para “vencer al desierto”, como proponia Alberdi en las
Bases, ademas de lograr en el corto o mediano plazo la reincorporacion de Buenos
Aires. Pero, fundamentalmente, hacia falta paz y tranquilidad. La guerra civil, un
conflicto limitrofe o el enfrentamiento con una potencia extracontinental, hacian
imposible el desarrollo de la industria en donde no la habia. En este sentido, en su
mensaje anual en el Congreso Nacional de 1854, Urquiza vinculaba los beneficios de la
paz y el comercio:

“Los pueblos del Litoral, como que se han levantado de un pesado sueiio, hoy
vigorosos y lozanos, estan llenos de animacion y de esperanzas. Los rios que corren
eternamente sin traer ni llevar nada, sin la mas perfecta imagen de una vida estéril y la
refleja en las poblaciones que la avecinan. Por estas grandes arterias se ha precipitado
un torrente de vida muy pujante; al impulso de su primera oleada hemos visto
levantarse la villa del Rosario a la altura de un verdadero emporio...es alli donde se
dan cita los comerciantes de los ultimos extremos de la Confederacion, alli donde se

reunen todas las producciones, frutos y especies que mueve el comercio argentino”

(Magrabafia; 1910: 43-44).

90 Alberdi, Juan Bautista. Bases y Puntos de partida para la organizacion politica de la Republica

Argentina. Editorial Plus Ultra. 13era edicion. Buenos Aires, 2004. Pag. 100.
91

San Jose, 12-IX-1853. A Santiago Derqui, en AGNRA, AU, copiador de comunicaciones, 1853; en
Bosch Beatriz. Urquiza y su tiempo. Eudeba. Buenos Aires, 1971. Pag. 329.
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El 8 de septiembre de 1853, el Congreso Constituyente de Santa Fe comenz¢ a tratar los
tratados de navegacion firmados por Urquiza con Francia, Gran Bretafia y Estados
Unidos, apenas un dia después de jurar la nueva Constitucion, el 10 de julio de 1853.
Dos tendencias disputaron su tramite. Una sostenia que habia que dejarlos para la
consideracion de las futuras cdmaras que creaba la Constitucion. La otra fundaba su
aprobacion inmediata en el riesgo de vida que sufria la Confederacion, de concretarse

un posible bloqueo naval por parte de Buenos Aires. En particular Santiago Derqui
292

I3

afirmaba que sin la garantia de los tratados: “...nada seriamos
Por su parte, el convencional Martin Zapata declaraba: “que la libre navegacion de los
rios garantida o no, es una cuestion de vida o muerte para las provincias representadas
en el Congreso...que ahora era la ocasién, mafiana quizds podria ser tarde”®. La
demora podia significar la vuelta al monopolio que era la causa de cuarenta afos de
lucha. En cuanto a la competencia del Congreso Constituyente, decia que éste no
agotaba su funcion con el dictado de la Constitucion, sino que debia velar por el
cumplimiento de su propia obra (Fitte; 1970: 126).

Apoyaban ésta ultima posicion los diputados Lavayese y Gutiérrez. El primero de ellos
decia, por ejemplo, que si bien Buenos Aires habia consentido por ahora la libre
navegacion, esto podia cambiar, y por lo tanto se hacia menester lograr su garantia para
siempre (Fitte; 1970: 127). El Dr. Zuviria, diria que sin perjuicio de reconocer su
importancia vital, negaba facultades al Congreso Constituyente para tratar el asunto y
que el Congreso ya habia cumplido su funcién con el dictado de la Carta Magna.
Ademéds, argumentaba que se corria el riesgo de poner al pais bajo un protectorado
extranjero.

Las dos posiciones presentadas demostraron a propios y extrafios que el cambio operado
por el levantamiento del bloqueo sobre Buenos Aires habia a dejado a la Confederacion
a la defensiva. Ese solo hecho implicaba también que se alargaria el periodo necesario
para lograr la unificacion del pais, y que no se contaria con los fondos de la Aduana de
Buenos Aires para hacer frente a los gastos que demandaba la integracion de las
regiones del pais en un espacio econdémico y politico comun.

Oszlak argumenta, en este sentido, que fuera del circuito econdémico formado por la

provincia de Buenos Aires y el mercado externo, no existia una economia

92 Bosch Beatriz. Urquiza y su tiempo. Eudeba. Buenos Aires, 1971. Pag. 328.
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suficientemente dindmica como para constituir una fuente de recursos fiscales capaz de
solventar la construccion del aparato institucional, con presencia efectiva a lo largo del
territorio bajo su jurisdiccion (Oszlak, 2004: 63).

Finalmente, la votacion en el Congreso fue en el sentido de aprobar los acuerdos de
navegacion propuestos. Urquiza escribia en ese entonces a Pujol: “se echa abajo el
monopolio y se le quita la facultad de danar. Los convenios significan la mas grande
revolucion social que ha tenido lugar en estos paises desde la época colonial ™.
Mientras tanto, Buenos Aires protestaria por la firma y posterior ratificaciéon de los
acuerdos, en notas que llegaron a las tres cancillerias extranjeras que participaron de
ellos, pero también al imperio del Brasil. En esta ltima nota, ademas de reiterar que
esos tratados fueron arrancados a un Urquiza humillado y derrotado, privaba
ilegitimamente a Buenos Aires de poder realizar bloqueo alguno. Terminaba la carta
diciendo que la navegacion era libre, no por las acciones tomadas por Urquiza o el
Congreso de Santa Fe, sino por la ley de la provincia del 18 de octubre de 1852 (Fitte;
1970: 138).

Esa ley debia demostrar a los gobiernos extranjeros que los dirigentes del nuevo
gobierno de la ciudad-puerto no tenian reparos en acordar la libre navegacion, y que el
cierre de los rios no era un imperativo geografico para el desarrollo de Buenos Aires,
sino el reflejo de una época pasada. El primer articulo de dicha ley del 18 de octubre de

1852, decia:

“La provincia de Buenos Aires reconoce como principio la conveniencia general de la
apertura del rio Parana al trdfico y a la navegacion de los buques mercantes de todas
las naciones y desde ahora la declara y otorga por su parte” (Heras, 1936: 25).

No obstante estas declaraciones, en 1855, el representante de la Confederacion ante las
Cortes europeas, Juan Bautista Alberdi, aleg6 frente a las cancillerias del viejo mundo
que el rechazo de Buenos Aires a los tratados, era prueba del intento de volver al
monopolio. Fuera de considerar el éxito o no de este argumento para lograr apoyo
diplomatico para la Confederacion, lo cierto es que no era verdad. La mayor parte de la
dirigencia de Buenos Aires adheria a la libre navegacion. Heras sostiene que este hecho
le permite decir que no hubo motivos econdmicos para la resistencia de Buenos Aires a

la organizacion nacional, lo cual tampoco es cierto. Mas bien, la cuestion de la

o4 Pujol, Juan. Corrientes, etc. T III Pag. 250-52; en Bosch Beatriz. Urquiza y su tiempo. Eudeba.

Buenos Aires, 1971. Pag. 329.

134



navegacion dejo de ser motivo de conflicto, en la medida que tanto el Litoral
encabezado por Urquiza, como los nuevos dirigentes de Buenos Aires, que en su
mayoria habian sido los liberales exiliados durante el gobierno de Rosas, compartian el
principio de libre navegacion como parte del derecho publico internacional (1936: 28).
Heras cita a hombres como José Marmol, Vélez Sarsfield y Mitre, para quienes la libre
navegacion era un derecho consumado. Mitre diria, por ejemplo, luego de analizar y
rechazar el Acuerdo de San Nicolas, que iba a presentar a la legislatura un proyecto con
medidas de transicion, que incluian el libre transito para los productos que se exporten
para las provincias, y que Buenos Aires pagaria con su aduana los gastos de la
organizacion nacional, hasta tanto se forme el tesoro general. Vélez Sarsfield, por esos
mismos dias, decia en defensa de la postura de los portefios que rechazaban el acuerdo
que habian firmado todos los gobernadores, que esto no debia verse como un rechazo a
la libre navegacion, que ellos defendian (Heras, 1936: 7).

Domingo Sarmiento, por ejemplo, ya en sus obras Facundo (1845), la Campafia en el
Ejército Grande de Sud América” (1852) y “Argirdpolis” (1850) alentaba los progresos
que traeria la libertad de navegacion.

En definitiva, como puede observarse por lo analizado hasta aqui, los regimenes de
navegacion incluidos tanto en los acuerdos firmados por Rosas, como por Urquiza,
respondian claramente a objetivos de politica interna, que iban mas alla de ceder o no a
los intereses de las potencias europeas.

En el caso de los suscritos en 1849 y 1850, entre otras cosas, detras del régimen de
cierre absoluto figuraba la politica de presion de Rosas sobre los riberefios y la
potencial reincorporacion del Paraguay. En el caso de los tratados de 1853, la necesidad
de que las flotas extranjeras garantizaran la libre navegacion hasta los puertos del
Litoral que la Confederacién no podia cumplir por si misma, ademas de potenciar al
comercio internacional, que se esperaba que saque al Interior de su aislamiento, y aporte
recursos fiscales para solventar al gobierno nacional.

Pues bien, estas consideraciones no son compartidas por varios autores que analizaron
el periodo y, en particular, los acuerdos mencionados. La llamada escuela revisionista
presenta lo que Puig caracteriza, citado por Roberto Etchepareborda (1978: 114),
“deformaciones Opticas” que separan una actitud “entreguista” de los gobiernos
argentinos, entre ellos el de Urquiza, frente a otra “afirmativa del ser nacional y
antiimperialista” representada por Rosas. Precisamente, y frente a la escuela revisionista

y las versiones dependentistas de la teoria de las relaciones internacionales, Puig realizé
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uno de sus mayores aportes en términos de investigacion, al sefalar que a lo largo de la
etapa de dependencia racionada, las elites locales estuvieron lejos de seguir una politica
homogénea de seguimiento sin mas de los intereses de la potencia hegemodnica. Mas
bien, como lo demuestran los casos del Banco de Londres y Rio de la Plata en la gestion
de Mitre, o la propia doctrina Drago en la segunda presidencia de Roca, hubo conflictos.
Ernesto Palacio, por ejemplo, considera al reclamo correntino por la libre navegacion de
los rios, y el interés por habilitar un puerto franco en Corrientes, como antinacional. El
monopolio de Buenos Aires representaba la sola posibilidad de unidad y la edificacion
de una economia nacional y autonoma (1968: 94).

Algo similar menciona cuando refiere que la libre navegacion dispuesta por Urquiza,
fue parte del pago al Brasil por la alianza para derrocar a Rosas (1968: 126) Sobre los
acuerdos de 1853, solo dice que los poderes extranjeros que le habian dado el poder a
Urquiza se ponian a cubierto de la posible guerra civil (1968: 163), para terminar
diciendo que durante el gobierno del entrerriano, la diplomacia de la Confederacion no
fue mas que un apéndice del gobierno imperial (1968: 165).

Lo mismo sostiene respecto de la relacion con Brasil Jos¢ Luis Busaniche (1982: 636),
y agrega que las clausulas de la alianza antirosista de 1851 son una prueba de ello, sin
considerar que lo establecido en 1853 contradecia al régimen de navegacion acordado
con Brasil, como se evalu6 en el capitulo tres, por lo cual el Imperio protesto y se alejo
de la Confederacion durante afios. Al igual que Palacio, Busaniche divide la historia
entre unitarios y federales, y a la hora de considerar lo ocurrido luego de la revolucion
del 11 de setiembre de 1852, dice que los rosistas Pacheco y Torres se pasaron al bando
unitario (1982: 639).

Los tomos de la Historia Argentina de José¢ Maria Rosa fueron muy utiles en casi todos
los capitulos como material de consulta y discusion, sobre todo por su manejo de
fuentes extranjeras. Ahora bien, cuando analiza la campafia que termina en Caseros y la
politica de navegacion de Urquiza, lo hace prestando una atencion, quizé excesiva, a la
correspondencia de los diplomaticos brasilefios, que no solo eran eficientes, sino que se
tenian una autoestima suficiente como para pensar que todo lo que ocurria lo hacia
porque ellos lo generaban. Asi, entre sus argumentos mas polémicos, bautiza a la
campaia contra Rosas como la segunda guerra argentino-brasilefia (1973: 522). Apenas
si menciona los acuerdos de julio de 1853, aunque si se hace eco de las protestas de
Buenos Aires y Brasil. Dedica mayor atencién a los acuerdos con Brasil de 1856 y 1857

(1973: 200-240) que dan pie a sus afirmaciones relativas al rol subordinado de la
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Confederacion plasmado en esos acuerdos. Urquiza aparece en ellas como una figura
menor, y sujeta a los intereses imperiales que conseguian todos sus objetivos sin
corresponder a la Confederacion con nada a cambio.

Sin duda, la tesis no comparte los argumentos de estos tres autores en lo referido a los
regimenes de navegacion adoptados durante el periodo en estudio. En algin punto, sus
analisis constituyen una simplificacion de lo ocurrido y no registran algunos de los
elementos que le asignan una mayor complejidad a las decisiones de politica exterior en
materia de libre navegacion. Por ejemplo, no hacen referencia a las disputas entre las
regiones del pais respecto del modelo de insercidn internacional, que si se consideran en
las obras citadas de Ferns, Oszlak, Burgin, Halperin Donghi y Chiaramonte, entre otros,
y reducen el periodo en demasia a una lucha de partidos entre unitarios y federales.
Llevado al absurdo, Rosas era el representante de la nacion, que por cierto no estaba
formada, y los demas dirigentes que le disputaban el poder, no tenian mas patria que
propias ambiciones de progreso liberal y europeizantes.

Para terminar, resulta interesante la vision que Chiaramonte presenta sobre esta
discusion en su trabajo Los mercaderes del Litoral. Entre otras consideraciones, se
sefiala que la cuestion de los conflictos entre Buenos Aires y el Litoral han sido
considerados histéricamente como la sucesion de disputas que impidieron la
organizacion nacional, y que:

“Desde esta perspectiva, habria desde un comienzo quienes tendian a la unidad
nacional y quienes se oponian a ella...Es dudoso que tal punto de vista pueda ser
verificado...Por tanto, nos parece mds fructifero considerar las distintas
situaciones...sin dar por supuesto lo que no existia y tratando en cambio de establecer
las tendencias nacionales y las opuestas que se gestaban al mismo tiempo y
frecuentemente en unos mismos grupos sociales...Lo comun era, naturalmente, que la
necesidad de constituir una nacion se entreviese bajo la forma de la satisfaccion de los
intereses locales sin mengua alguna. Y de haber tenido alguna de las provincias la
fuerza suficiente para lograrlo, hubiese sido ése posiblemente el camino seguido”

(1991: 24).

5.b. Conclusion

137



El presente capitulo suma un elemento nuevo al desarrollo de la tesis. Incluye algunos
de los determinantes internos que influyeron en la forma en que se cambid
drasticamente en esos afios el régimen de navegacion. En este sentido, la firma de
acuerdos de navegacion tanto durante el gobierno de Rosas, como en el de Urquiza, se
correspondid con importantes intereses locales que pesaron fuertemente para
suscribirlos, lo que de alguna manera quita algo de relevancia al peso de los actores
extranjeros, que se vio en el capitulo tres.

En todo caso, existid en 1853 una conjuncién de intereses que reunieron a los dirigentes
del Litoral, y a las potencias firmantes, para alcanzar dichos arreglos bilaterales. A pesar
de las circunstancias de la firma, en el marco de la guerra civil, la adopcion de la libre
navegacion no tuvo retorno. Ningin gobierno argentino posterior se replanted su
observancia, y practicamente todos los paises de la region terminaron adhiriendo a la
doctrina de libre navegacion, aunque la mayoria lo hizo mediante leyes nacionales.

El auge de las doctrinas de libre navegacion que se consideraron en el capitulo dos, hizo
su parte, lo mismo que la presion internacional, pero de acuerdo a lo analizado,
podemos decir que existieron factores internos vinculados a intereses regionales que
colaboraron en la adopcion de dicho régimen, primero en un reglamento de aduana,
luego en la Constitucion, y por ultimo, a perpetuidad, en un tratado bilateral.

En el caso de Rosas, los acuerdos de 1849 y 1850 reflejaron su capacidad de
negociacion. Recién cuando los europeos dejaron vacio el espacio de presion para
conseguir la libre navegacion, Brasil en primer lugar, y luego Entre Rios y Montevideo,
encabezaron la rebelion contra el gobierno de aguas abajo que dificultaba el desarrollo

comercial de la navegacion en los rios.
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6.- Conclusion Final

A medida que se desarrollaron los capitulos de la tesis, se fueron presentando un
conjunto de ideas de méas de cien autores de muy distinta formacion, época, objetivos y
abordajes. Por cierto que su produccion ha cubierto la mayor parte de lo que puede
decirse en relacion a la Libre Navegacion. El tratamiento historiografico es realmente
muy importante, en especial en lo que tiene que ver con el periodo 1840 a 1853,
momento en el cual se plantearon las disputas entre la Confederacion presidida por
Rosas y las potencias europeas. Ese ciclo se cierra con la firma de los tratados de
navegacion por parte de Urquiza con el Reino Unido, Francia y Estados Unidos.
Algunos autores extienden sus andlisis hasta los acuerdos con Brasil de 1856 y 1857. En
general, el mayor déficit que podemos encontrar entre los historiadores que abordaron el
tema, es la ausencia de una perspectiva internacional, o al menos regional, a la hora de
evaluar los cambios en los regimenes de navegacion. Esto hace que se coloque un peso
adicional sobre los hombres o sobre los procesos politicos y econdémicos internos, sin
otorgar la debida relevancia a lo que ocurria en el mundo.

Los tratadistas del Derecho Internacional Publico suplen ese error, al abrir el contexto
internacional y temporal a sus andlisis sobre la navegacion fluvial, en forma
comparativa y abarcando Europa y América. Pero invierten la cuestion cuando quitan de
la perspectiva a los actores. No hay gobiernos ni negociaciones. La evolucion de las
teorias sobre libertad de navegacion parece impuesta por la naturaleza mas que fruto de
la diplomacia o la guerra. No hay causas ni efectos. Solo se percibe la tendencia hacia la
liberalizacion de los regimenes de navegacion. Seguramente, el tipo de destinatario y los
objetivos de los doctrinarios en sus obras, no incluyen mas que marcar los cambios y las
alternativas de los regimenes juridicos fluviales a lo largo del tiempo, para luego pasar a
considerar el espacio maritimo, aéreo, y con posterioridad abordar el derecho de la
guerra.

Por su parte, si bien no se encontraron trabajos especificos sobre la Libre Navegacion
desde la perspectiva de las relaciones internacionales, puede mencionarse el hecho de
que el tema no aparece a primera vista, de acuerdo al material citado por la obra
coordinada por Escude y Cisneros (1998), entre las prioridades de los investigadores

abocados a la politica exterior, ya sea en el pasado como en la actualidad. Mas aun, el
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hecho de que algunos autores no reconozcan la existencia de politica exterior nacional
con anterioridad a 1862, o incluso 1880, no parece que pueda promover una mayor
produccidn cientifica sobre el periodo.

En definitiva, todo el material consultado no nos permitio responder a la pregunta: ;Por
qué ningun autor intentd explicar el cambio de régimen de navegacion adoptado entre
1852 y 1853 en la Argentina, teniendo en cuenta el hecho de que, entre esos afios y los
quince siguientes, practicamente toda Sudamérica adopt6 el mismo régimen liberal para
sus principales rios?

En definitiva, y respondiendo a la pregunta que se formuld en la introduccion de la tesis,
ninguno de los abordajes mencionados tratd de manera completa el cambio en la
politica de navegacion argentina de 1853, porque, a criterio de la tesis, no realizaron el
esfuerzo de construir una perspectiva abarcativa e interdisciplinaria, que integre
consideraciones del orden subnacional, nacional, regional e internacional.

Dicha constatacion conllevo la elaboracion de un plan de tesis, que contd con dos tareas
principales: combinar herramientas y argumentos de distintas disciplinas (derecho,
relaciones internacionales, historia), y abordar el material normativo (los tratados y
acuerdos), de forma tal de elaborar una matriz de analisis comparativa, que permita
sacar conclusiones propias.

A partir de alli se plantearon los objetivos. El general consistid en procurar una
explicacion para la politica de apertura de los rios interiores a la navegacion
internacional de la Argentina entre 1825 y 1870, a partir de un analisis comparativo de
los tratados suscriptos por la Argentina, y un conjunto de paises seleccionados. Los
especificos iban desde analizar la evolucion de la idea de Libre Navegacion Fluvial, su
desarrollo teorico y su vigencia practica, cuyo abordaje habian verificado mayormente
los tratadistas del derecho internacional publico; analizar la politica exterior de las
principales potencias con las cuales se firmaron acuerdos de navegacion; considerar
similitudes y diferencias entre las politicas de navegacion de los paises seleccionados a
partir del analisis de los tratados, y evaluar un conjunto de situaciones que influyeron
para el cambio dréstico llevado a cabo en la Argentina entre 1852 y 1853.

La primera hipoétesis a poner a prueba indicaba que a pesar de la tendencia que extendia
a todo el mundo las teorias liberales de navegacion fluvial que promovian las potencias
comerciales, existieron margenes de autonomia suficientes en la politica exterior del
gobierno argentino y los demds paises sudamericanos seleccionados, como para

introducir en los tratados discriminaciones y privilegios que respondieron mas a sus
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propios intereses, que a concesiones al extranjero. Esta afirmacion buscaba contrastar la
imagen de los paises sudamericanos como supuestos sujetos pasivos en la negociacion
las potencias europeas y Brasil. Esto aparecia como comprobable a partir del analisis de
los textos de los acuerdos y las variantes de régimen de navegacion adoptado caso por
caso.

La segunda hipoétesis planteaba que el caso argentino no podia explicarse, en particular
la adopcion de la libre navegacion en 1853, solo por variables externas, como hacian
autores como Rosa, Busaniche y Palacio. Mas bien, existian un conjunto de demandas
internas que contribuyeron al cambio del régimen de navegacion fluvial sostenido por
Rosas, y que se combinaron con los intereses de las potencias.

Pues bien, en funcién de lo dicho hasta aqui y las conclusiones parciales que se fueron
realizando en todos los capitulos, es posible expresar a modo de conclusion definitiva
un conjunto de apreciaciones que se consideran razonablemente demostradas a lo largo
de la investigacion.

En primer lugar, es indudable que existié una tendencia bien marcada, iniciada a fines
del siglo XVIII, que fue extendiendo las teorias liberales de navegacion desde Europa
Occidental hacia el resto del mundo, Asia y Sudamérica entre ellas, comenzando por
otorgar la navegacion a todos los paises riberefios, para luego avanzar hacia la Libre
Navegacion para todas las banderas. Mas alla de las guerras, presiones diplomaticas o
actos unilaterales, practicamente ninglin pais retrocedid en su régimen de navegacion
una vez que optd por uno liberal, y la confirmacion de esta tendencia tuvo su
consagracion con el reconocimiento de la Convenciéon de Barcelona de 1921 que
universalizo6 la Libre Navegacion.

Esta tendencia permite restar importancia al hecho de que algunos paises de la region
hayan diferido su puesta en practica algunos anos. Lo mismo vale para los juicios
apresurados sobre algunos gobiernos particulares, como el de Urquiza por parte de los
historiadores de la corriente revisionista. El hecho es que entre 1852 y 1870 todos los
paises de Sudamérica abandonaron las normas heredadas de tiempos coloniales, para
sumarse a los criterios mas proéximos a las nuevas potencias europeas. En este punto,
esta idea a la que se llega en buena medida por aporte de los doctrinarios del derecho
internacional publico, se entiende que no esta presente en el abordaje historiografico, y
deberia de considerarsela con mas atencion.

En segundo lugar, Francia, Brasil y el Reino Unido tuvieron una influencia mayuscula

en la celebracion de acuerdos de navegacion con los paises de la region seleccionados, y
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especialmente con Argentina. Sus objetivos en materia de navegacion de los rios Parana
y Uruguay fueron conseguidos practicamente en su totalidad.

La resistencia de Juan Manuel de Rosas solo puede considerarse un aplazamiento, que
no duro, desde la Vuelta de Obligado hasta la firma de los acuerdos de 1853, mas que
ocho afios. Si solo se observara la tesis teniendo en cuenta las politicas de navegacion
de las potencias y lo que dijimos acerca de la tendencia liberal en ascenso, se deberia
suscribir sin dudar la idea de considerar sujetos pasivos internacionales a los paises de
la region seleccionados. En el trato bilateral con las potencias casi siempre terminaron
perdiendo.

Ahora bien, en el capitulo cuatro se observa otra cosa. La comparacion de los tratados,
en especial los que tuvieron lugar entre los propios paises latinoamericanos y con otras
naciones fuera de las potencias mencionadas, permite cotejar un universo de matices,
estrategias y practicas, que si bien no desmienten lo planteado en relacion a la influencia
externa, muestran limites a su eficacia.

Como dice Juan Carlos Piug, en el marco de la dependencia racionalizada, cada pais
buscé mayores margenes de autonomia que se reflejan en una red de relaciones con
paises, ademas de los hegemonicos, que les amplian sus horizontes de posibilidades.

En este sentido, aprovecharon las relaciones entre si para establecer algunas
excepciones a las tendencias fundamentales de liberalizacion que se planteaban desde
Europa, aunque las experiencias autonomistas fueran parciales y no siempre
continuadas en el tiempo. Los casos son varios y bien diferenciados, y su reiteracion
habla de algo més que de una excepcionalidad, o una postura meramente pasiva, ain en
paises con inestabilidades politicas y econdmicas como los sudamericanos de aquel
tiempo.

Colombia, por ejemplo, durante el gobierno de Simoén Bolivar, procur6 establecer un
sistema de navegacion con frato nacional, dirigido especialmente a los paises en los que
el Libertador y su ejército se asentaron, como fueron Peru y Bolivia, pero también Chile
y Centroamérica. Es decir, parece haber existido una expresion de las ideas de
federacion politica que el venezolano promovia para las republicas hispanoamericanas,
en la definicion de un régimen de navegacion que otorgaba el mismo trato a todos los
ciudadanos de la region, sin distincion entre si.

Paraguay por su parte, condiciond hasta donde pudo sus acuerdos de navegacion a las
negociaciones por los limites y el reconocimiento de la independencia, y solo accedia a

permitir el avance de buques extranjeros hasta un puerto en cada rio. Incluso cuando
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tuvo que ceder, como fue el caso de los acuerdos con Brasil de 1856 y 1858, hizo todo
lo posible para evitar cumplir la letra de los tratados a través de reglamentos
obstructivos.

Al igual que el Paraguay de Solano Lopez afios después, también fue derrotado
militarmente el gobierno de la provincia de Buenos Aires al mando de Juan Manuel de
Rosas, el otro gran protagonista que introdujo grandes obsticulos a la navegacion
internacional de la cuenca del plata, con su régimen de cierre absoluto de los rios. Antes
de eso, habia resistido a la imposicion de la libre navegacion en Vuelta de Obligado, y
obtuvo los tratados de 1849 y 1850, que son quizas los mas relevantes en términos de
autonomia de todo el periodo, comparado inclusive con los demads paises considerados.
Chile es otro caso en el cual un pais de la region no tuvo mayores problemas para llevar
adelante un tipo particular de régimen de navegacion como la Clausula de la Nacion
Mas Favorecida, que en apariencia le resultd conveniente a sus intereses, y discriminaba
a los buques extraregionales.

Los casos de Perti, Bolivia y la Confederacion Argentina durante los afios 1851 y 1852,
registraron la disputa entre los dos sistemas que vimos en el capitulo tres. Libre
navegacion propuesta por los europeos y norteamericanos y la navegacion restringida
para los ribererios, propugnado por la diplomacia imperial. Entre estas dos tensiones
diplomaticas, los paises intentaron conseguir espacio para lograr objetivos propios, con
resultados diversos.

Claro esta que en muchos aspectos el resultado podria haber sido mejor, por ejemplo de
haberse negociado en conjunto en lugar de hacerlo inicamente bilateralmente. Peor aln,
en el Rio de la Plata las potencias negociaban unidas frente a los paises de la region que
lo hacian desunidos, como en la serie de giras que realizaron en la década de 1840 y
1850 Francia y el Reino Unido. Lo mismo hizo el Brasil en 1851, 1856 y 1857.

En este sentido, la falta de ratificacion de los acuerdos multilaterales, como los de
1848 0 1865, dirigidos a garantizar la defensa territorial y la soberania de los paises

de la region, pero que incluian clausulas de navegacion de trato nacional, son una

95 .y . ., ., .,
Tratado de Confederacion; Tratado de Comercio y Navegacion; Convencion consular; Convencion de

Correos. Firmado por Colombia, Bolivia, Chile, Pert, Ecuador. En Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los
Tratados y Convenciones celebrados por la Republica de Bolivia con los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho
Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de Chile.

Tratado de Unién y Alianza Defensiva Americana; Tratado sobre conservacion de la Paz; tratado de
Comercio y Navegacion; Tratado de Correos. Firmado por Colombia, Bolivia, Chile, Perti, Salvador y Venezuela.
En Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los Tratados y Convenciones celebrados por la Reptiblica de Bolivia

con los Estados Extranjeros. Tomo I. Derecho Diplomatico Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de
Chile.
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muestra no del fracaso de la politica autonoma de los paises, sino de la dificultad para
implementarla.

Por ultimo, la consideracion en el capitulo cinco de los determinantes internos que
influyeron en el cambio dréastico producido entre 1852 y 1853 en el régimen de
navegacion viene a aportar a la discusion planteada por los historiadores revisionistas.
Autores tan distintos como Burgin, Bosch, Halperin Donghi y Ozlak, entre otros,
otorgan relevancia a las disputas interregionales a la hora de plantear el cambio de
régimen de navegacion en la campafia que termind en Caseros. Sus argumentos hacen
frente a los esgrimidos por José Maria Rosa, y otros autores revisionistas, que vuelven a
poner al pais como sujeto pasivo de potencias externas, pero esta vez por culpa de
Urquiza quien habria traicionado a Rosas, jefe del Partido Federal. Lejos de esa
consideracion, que se considera simplificada y erronea, la firma de acuerdos de
navegacion tanto durante el gobierno de Rosas, como en el de Urquiza, se correspondid
con importantes intereses locales que pesaron fuertemente para suscribirlos, lo que pone
en segundo plano el peso de los actores extranjeros, cuya influencia mencionada no
pudo hacerse vale, al menos en la Argentina, hasta que coincidieron con los objetivos
del grupo local que detentaba a nivel nacional el manejo de las relaciones exteriores.

En todo caso, existi6é en 1853 una conjuncion de intereses que reunieron a los dirigentes
del Litoral y a las potencias firmantes, para alcanzar dichos arreglos bilaterales. El auge
de las doctrinas de libre navegacion que se consideraron en el capitulo dos hizo su parte,
lo mismo que la presion internacional. Pero de acuerdo a lo analizado, podemos decir
que existieron factores internos vinculados a intereses regionales que colaboraron en la
adopcion de dicho régimen, primero en un reglamento de aduana, luego en la

Constitucion, y por ultimo, a perpetuidad, en un tratado bilateral.

7.- Fuentes

En un trabajo de tesis como el presente, en el cual el periodo a analizar tuvo lugar hace
mas de 140 afios, sumado a que la producciéon tedrica que lo considerd tampoco es
actual, casi que no existen otras fuentes mas que las impresas, ya sean tipograficas o

manuscritas.
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A tal fin, se recurrié a material bibliografico (libros), hemerografico (Investigaciones y
Ensayos, Todo es Historia, Desarrollo Econdmico, entre otras revistas) ubicados en
distintas bibliotecas, en funcion de la especialidad y caracteristicas del texto: Biblioteca
del Congreso de la Nacion Argentina, FLACSO, Biblioteca de la Corte Suprema de
Justicia de la Nacion, Academia Nacional de la Historia, Biblioteca de Consejo
Argentina para las Relaciones Internacionales, entre otras. También se tuvo acceso a
material manuscrito del Canciller de la Confederacion, Juan Maria Gutiérrez, en el
archivo reservado de la Biblioteca del Congreso de la Nacion, y de Justo José de
Urquiza durante el periodo previo a su presidencia, en el archivo del Palacio San José de
Concepcion del Uruguay. Por su parte, fue relevante el uso de los textos digitalizados
por Google, en especial para cubrir algunos temas como la Guerra del Opio o el Imperio
de Japon, de los cuales los catalogos de las entidades mencionadas no cuentan con
material suficiente.

Pero posiblemente el dato mas relevante de la tesis a nivel de fuentes y que se entiende
que constituye su aporte al campo de estudios, es la identificacion, clasificacion y
analisis de las Colecciones de Tratados de todos los paises seleccionados, que pudieron
ser consultadas gracias a la digitalizacion de sus ediciones por parte de bibliotecas
norteamericanas (Harvard, Princeton, entre otras), mientras que las restantes se
encontraron en la Biblioteca del Congreso de la Nacion. De modo tal que el acceso a
dicha informacion fundamental, que se utilizdo sobretodo en la comparacién de los
tratados, evitd tener que recurrir a fuentes secundarias disponibles a efectos de tratar
acuerdos, como pueden ser los fechados en 1830 en Bogota o Lima.

A dichos materiales, corresponde agregar dos tesis de doctorado, ensayos, articulos de
libros y tratados de derecho internacional publico, entre otras fuentes.

La posibilidad de recurrir a investigaciones de autores otros paises, como fue el caso,
entre otros, de Uruguay (Terren), Paraguay (Chavez), Brasil (Palm), Estados Unidos
(Peterson, Scobie, Burgin), junto a la visiéon del contexto europeo que suponen
Hobsbawm, Polanyi y Ferns, sirvido para conformar una visiéon que intenta no ser
redundante en la mirada interna del proceso que se procura explicar.

En cuanto a paginas de internet, se utilizaron mayormente las correspondientes a
organismos publicos (cancilleria.gov.ar, infoleg.gov.ar) y algunas otras de divulgacion

historica, pero cuya informacion siempre fue confirmada por otros textos impresos.
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8.- Anexo Documental

La siguiente nomina incluye la totalidad de tratados que se analizaron y consideraron

para realizar la tesis.

Argentina

Tratados

Convencion de amistad y cooperacion

Tratado de pacificacion

Armisticio

Capitulacion de Montevideo
Tratado Particular

Reconocimiento Independencia
Reconocimiento Independencia
Tratado de Amistad y Alianza entre
Colombia y Buenos Aires

Convencion Preliminar entre Espafia y

Buenos Aires
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Alianza,
Comercio y Navegacion
Tratado de Paz

Convencion Preliminar de Paz

Reconocimiento Independencia
Tratado de Abolicion del Trafico de
Esclavos

Convencion de Paz
Reconocimiento Independencia

Reconocimiento Independencia
Reconocimiento Independencia
Reconocimiento Independencia
Convencion para restablecer la
Amistad

Convencion para restablecer la
Amistad

Convencion para pacificar la ROU
Convencion de alianza militar
Convencion de extradicion y asilo
politico

Tratado de limites, amistad, comercio y

navegacion
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Ano

1811
1811
1812
1814
1819
1821
1822

1823

1823

1825

1827
1827
1828
1837

1839
1840
1841

1843
1844
1846

1849

1850
1851
1851

1852

1852

1852

pais firmante
Paraguay
Banda Oriental
Portugal
Banda Oriental
Chile
Portugal
Estados Unidos

Colombia
Espafia

QGran Bretafa

Chile
Brasil
Brasil
Cerdena

Gran Bretaia

Francia

Dinamarca

Libre Ciudad Hansedtica y
Republica de Bremen
Ciudad Libre de Hamburgo
Suecia

Gran Bretana
Francia

Brasil y Uruguay
Brasil y Uruguay
Bolivia
Paraguay

Portugal
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Tratado de Libre Navegacion de los
rios Parana y Uruguay

Tratado de Libre Navegacion de los
rios Parana y Uruguay

Tratado de Libre Navegacion de los
rios Parana y Uruguay

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Paz, Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Paz, Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Fluvial

Protocolo sobre empréstito

Convencion sobre reclamos de subditos
Convencion sobre reclamos de subditos
Convencion sobre reclamos de subditos

Convencion de Amistad, Comercio y
Navegacion
Convencion Postal

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Reconocimiento, Paz y
Amistad

Tratado de la Triple Alianza
Convencion con Chile

Tratado de paz, Amistad, comercio y
navegacion

Tratados de Extradicion

Convencion Postal

Tratado Postal

Tratado de Extradicion

Tratado de paz, Amistad, comercio y
navegacion

Convencion Postal

Tratado de Extradicion

Tratado de Extradicion

Convencion Postal

Convencion de extradicion

Tratado de Extradicion

1853

1853

1853

1853

1855

1855

1856

1856

1857
1857
1857
1858
1858
1858

1858
1858

1860

1863
1865
1865

1865
1865
1865
1865
1865

1868
1868
1868
1969
1869
1869
1869

Estados Unidos
Gran Bretafia
Francia
Estados Unidos
Chile

Cerdenia
Paraguay
Brasil

Prusia

Brasil

Brasil
Francia

Gran Bretana
Cerdena

Bolivia
Bolivia

Bélgica

Espafia
Brasil-Uruguay
Chile

Bolivia
Bolivia
Bolivia
Uruguay
Uruguay

Bolivia
Bolivia
Italia
Bolivia
Chile
Chile
Brasil
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Convencion Postal
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Peru

Union, liga y Confederacion (alianza)

Convenio sobre Auxilios
Convencion de Limites

Tratado de Paz

Paz

Convenio de Paz

Tratado de Paz y amistad
Tratado de Amistad Comercio y
Navegacion

Tratado de Cooperacion y Socorro
Tratado de Amistad Comercio y
Navegacion

Convencion de Paz

Convencion de Paz, Amistad,
Comercio y Navegacion

Tratado de Paz
Tratado de Amistad, comercio y
Navegacion

Convencion Preliminar de Paz y
Armonia

Tratado Preliminar de Paz y Amistad

Tratado de Paz y Comercio

Arreglo por deuda de la independencia

Tratado de Amistad, comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, comercio y
Navegacion

Convencidn sobre comercio y
navegacion fluvial

Tratado de Amistad Comercio y
Navegacion

Convencion Postal

Amistad, Comercio y Navegacion

1870

1870

1822

1823
1823

1828

1829
1831
1831

1832

1835

1835
1836

1836

1837

1837

1840
1842
1847
1848

1850

1850

1851

1851
1851
1852

Brasil

Bélgica

Colombia

Colombia
Colombia

Bolivia

Colombia
Bolivia
Bolivia

México
Bolivia

Chile
Chile
Estados
Unidos

Chile

Reino Unido

Bolivia
Bolivia
Bolivia
Chile

Bélgica
Reino Unido

Brasil
Estados
Unidos

Reino Unido
Costa Rica
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Tratado de Amistad, comercio y
Navegacion

Arreglo por deuda de la independencia
Paz y amistad

Arreglo por deuda de la independencia

Amistad, Comercio y Navegacion
Convenio sobre empréstito
Convencion Consular

Amistad, Comercio y Navegacion

Convenio de Alianza

Tratado de Amistad, comercio y
Navegacion

Convencion Consular
Convencion de Extradicion

Bolivia

Tratado de Paz y Amistad
Tratado Preliminar de Paz y Amistad

Tratado de Paz y Amistad
Tratado de Comercio

Tratado de Comercio

Tratado de Amistad y comercio

Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Convencion de Auxilio y Subsidios
Tratado de paz, Amistad, comercio y
navegacion

Tratado de Paz

Pacto de la Confederacion Peruano
Boliviana

Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Convenio Preliminar de Paz, Amistad y
Comercio

Tratado de abolicion del trafico
Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

1853
1853
1853
1853

1857
1857
1858
1858

1866

1870
1870
1870

1828
1831

1831
1831
1832
1833

1834
1835

1836
1837

1837

1837

1840
1840

1840

Cerdena
Colombia
Ecuador
Venezuela

Costa Rica
Costa Rica
Cerdena
Colombia

Colombia

Colombia

Colombia
Colombia

Peru

Pera

Perta
Peru
Perta
Chile

Francia
Peru

Estados Unidos
Chile

Pera

Reino Unido

Peru
Reino Unido

Reino Unido

149



Amistad y Alianza
Tratado de Paz y Amistad

Contrato para colonizacion
Tratado de Paz y Amistad
Tratado de Amistad y Comercio

Tratado de Confederacion
Tratado de Comercio y Navegacion
Convencion Consular

Convencion de Correos

Tratado de Paz y Comercio
Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Concordato

Convencion sobre asilo y extradicion
Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Convenio Postal

Tratado de Amistad y Navegacion
Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Tratado de Paz y Amistad

Tratado de Amistad, comercio y
navegacion

Convencién Postal

Tratado de Comercio y Aduanas
Tratado de paz, Amistad, comercio y
navegacion

Convenio Postal

Convencion sobre asilo y extradicion
Tratado de Union y Alianza Defensiva
Americana

Tratado sobre conservacion de la Paz
Tratado de Comercio y Navegacion

Tratado de Correos
Tratado de Limites
Convencion Postal

1842
1842

1843
1847
1847

1848

1848

1848

1848
1848

1850

1850
1851

1855

1858
1858
1858

1860

1863

1864
1864
1864

1865
1865
1865

1865

1865

1865

1865
1866
1866

Ecuador
Peru

Bélgica
Espana
Peru
Chile, Perti, Nueva Granada
y Ecuador
Chile, Perti, Nueva Granada
y Ecuador
Chile, Perti, Nueva Granada
y Ecuador
Chile, Perti, Nueva Granada
y Ecuador
Perta

Bélgica

Francia
Vaticano

Argentina

Argentina
Argentina
Estados Unidos

Bélgica
Peru

Francia
Pert
Peru

Argentina

Argentina

Argentina
Colombia, Chile, Pera, Ecuador,
Salvador y Venezuela
Colombia, Chile, Pera, Ecuador,
Salvador y Venezuela
Colombia, Ecuador, Guatemala,
Peru, Salvador y Venezuela
Colombia, Ecuador, Guatemala,

Peru, Salvador y Venezuela

Chile
Chile
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Tratado de Adherencia a la alianza
contra Espana e/Chile y Pera

Tratado de Amistad, limites, Comercio,
navegacion y extradicion

Tratado sobre principios del derecho
publico

Convencidn sobre servicio diplomatico
Convencion sobre servicio diplomatico
Tratado sobre principios del derecho
publico

Convencién Postal

Colombia

Tratado Union, Liga y Confederacion
(alianza)
Tratado Union, Liga y Confederacion
(alianza)

Tratado de Amistad y Alianza (alianza)
Tratado de Amistad, Union, Liga y
Confederacion (alianza)

Tratado de Paz, Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Uniodn, Liga y Confederacion

(alianza)

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Navegacion y
Comercio

Tratado de paz

Tratado de Paz, Amistad y Alianza
Tratado adicional al de Paz
Convencidn sobre reconocimiento de
activos y pasivos

Convencion sobre Liquidacion y cobro
de acreencias

Convencion de Correos

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Postal

1866

1867

1867
1867
1867

1867
1868

1822

1822

1823

1823

1824

1825

1825

1829
1829

1832
1832

1834

1838
1838

1842

1844

Peru y Chile
Brasil

Chile y Ecuador
Chile y Ecuador
Chile y Pera

Chile y Pera
Argentina

Pera

Chile

Buenos Aires (dice que fue ratificado

por el congreso argentino en 1825

México

Estados Unidos

Prov. Unidas de Centro América

QGran Bretana

Paises Bajos
Peru

Ecuador
Ecuador

Venezuela y Ecuador

Venezuela y Ecuador
Venezuela y Ecuador

Venezuela

Francia
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Convencion Postal 1844
Tratado de Amistad, comercio y

Navegacion 1844
Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1844
Convenio sobre auxilios militares 1847
Tratado de Paz, Amistad, navegacion y
comercio 1846
Convencion de Correos 1847
Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1847
Convencion de Extradicion 1850
Convencion Consular 1850

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1854
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion 1856
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion 1856
Convencion Consular 1854

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1858
Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1857
Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1866
Chile

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1831
Convencion de Paz, Amistad,
Comercio y Navegacion 1832

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion 1835
Tratado por la abolicion de esclavos 1839
Tratado de Paz y Amistad

(reconocimiento) 1844
Tratado de Paz, Amistad, Comercio y
Navegacion 1844

Acuerdo relativo a Andrés Santa Cruz 1845

Estados Unidos

Chile

Francia
Ecuador

Estados Unidos

Reino Unido

Cerdefia
Francia

Estados Unidos

Hamburgo, Bremen

Francia

Ecuador
Ecuador

Peru

Portugal

Reino Unido

M¢jico
Estados
Unidos

Pert
QGran Bretafa

Espafia

Colombia
Bolivia y Pert
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Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion

Convencion sobre el arreglo de la

deuda

Convencidn sobre supresion de

derechos diferenciales
Convencion Consular

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion

Convencion sobre Amortizacion de

deuda
Convencion Consular

Tratado de Paz, Amistad, Comercio y

Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion

Convencion relativa a una fragata

Franklin

Convencion de Arbitraje
Convencion de Extradicion

Tratado de Amistad, Comercio y

Navegacion

Tratado para rescatar el peaje en el rio

Escalda

Tratado de Accesion sobre peajes en

el Elba

Pacto de alianza ofensivo defensivo

Tratado de Limites
Tratado de Adherencia
Convencion Postal
Tratado de Adhesion
Convencion Postal
Convencion Postal
Tratado de extradicion
Convencion Postal
Convencion Consular
Convencion de Armisticio
Convencion Postal
Tratado de Limites

1846

1848

1852
1853

1854

1854
1855

1855

1856

1858

1858

1858
1860

1862

1863

1864
1865

1866
1866
1866
1866
1866
1866
1869
1870
1870
1871
1874
1874

Francia
Peru

QGran Bretafa
Colombia

QGran Bretana

Pert
Ecuador

Argentina
Cerdena

Bélgica
Estados
Unidos
Estados
Unidos

Francia
Prusia
Bélgica

Hanover
Peru

Bolivia
Bolivia
Bolivia
Ecuador
Ecuador
Peru
Argentina
Argentina
Peru
Espana
Alemania
Bolivia
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Mexico

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Uniodn, Liga y Confederacion

Tratado de Comercio

Tratado de Auxilio

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Limites

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Paz y Amistad

Convencion por reclamos de ciudadanos

norteamericanos

Tratado de abolicion del trafico de
esclavos

Convencion sobre reclamaciones
inglesas

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion sobre reclamaciones
espafiolas

Tratado de Paz, Amistad y limites
Convencion sobre reclamaciones
espafiolas

Convencion sobre reclamaciones
francesas

Convencion sobre reclamaciones
inglesas

Convencion sobre reclamaciones

1822
1823
1823

1825

1826

1827

1827
1828

1829

1831

1831

1831

1831

1832

1836

1839

1841

1842

1842

1847
1848

1851

1851

1851
1853

Ciudades Hanseaticas
Colombia
Colombia

Colombia
Gran Bretaiia
Hanover

Paises Bajos
Estados Unidos

Dinamarca
Prusia

Sajonia
Estados Unidos
Chile

Pert

Espana
Estados Unidos
Gran Bretafia
Gran Bretafia
Austria

Espafia
Estados Unidos
Espana

Francia

Gran Bretaiia
Espafia
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espafiolas

Tratado de Limites

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Postal

Tratado de extradicion de criminales

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion sobre reclamaciones
espafolas

Convencion sobre reclamos de
particulares

Convencion de ciudadania de
inmigrantes

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion sobre extradicion de
criminales

Tratado de Paz

Convencion por reclamaciones francesas

Paraguay

Convencion de amistad y cooperacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion
Tratado Provisorio de Limites

Convencion sobre derecho de visita,
embargo y apresamiento de embarcaciones
Tratado de Alianza, comercio, navegacion,

extradicion y limites

Convencion adicional al tratado Alianza

Tratado de Alianza Defensiva

Tratado de navegacion, comercio y limites

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

1853

1855

1855

1861
1861

1861

1861

1868

1868

1869

1870

1870

1811

1841
1841

Estados Unidos
Estados Alemanes

Cerdefia

Estados Unidos
Estados Unidos

Bélgica

Espafia

Estados Unidos
Estados Unidos
Confederacion Norte-
Alemana

Italia

Italia
Francia- 1839
Francia- 1839

Argentina

Corrientes
Corrientes

1844 Corrientes

1844 Brasil

1845 Corrientes
1850 Brasil
1852 Argentina

Estados

1853 Unidos

1853

Francia
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Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Adicional al Tratado de
Amistad, Comercio y Navegacion
Tratado de Paz, amistad, comercio y
navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Fluvial adicional al Tratado de

Amistad, navegacion y Comercio
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion Especial sobre reclamaciones

Venezuela

Tratado de Union, Liga 'y
Confederacion (alianza)

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Navegacion
y Comercio

Tratado de paz

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Reconocimiento de
Independencia

Convencion sobre
reconocimiento de activos y
pasivos

Tratado de Paz, Amistad,
Navegacion y Comercio

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencion sobre Liquidacion y
cobro de acreencias

Convencion de Correos

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Abolicion del trafico de esclavos
Tratado de Amistad, Comercio y

1825

1825

1829
1829

1833

1834

1834

1836

1837

1838
1838

1838
1839
1840

1853

1853

1855

1855

1856

1856

1858

1859

1859

Reino
Unido

Cerdefia
Brasil
Brasil
Argentina
Brasil
Brasil
Estados
Unidos

Estados
Unidos

Prov. Unidas de Centro
América

Gran Bretana

Paises Bajos
Peru

Francia

Inglaterra

Colombia y Ecuador
Estados Unidos
Ciudades Hanseaticas

Colombia y Ecuador
Colombia y Ecuador

Dinamarca
Gran Bretana
Suecia y Noruega

156



Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Alianza

Convencion complementaria de
Alianza

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencidn sobre correos
Reconocimiento de
Independencia

Convenio sobre indemnizacion de

perjuicios

Convenio sobre extradicion
Arreglo por deuda de la
independencia

Convencidn sobre pago a
acreedores externos

Convencion Consular
Convencion sobre arreglo de
diferencias

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Tratado de Limites y navegacion
fluvial

Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convencidn sobre correos
Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion

Convenio Adicional sobre
COITeos

Convenio sobre reclamaciones

Tratado de Unién y Alianza
defensiva

Brasil

Tratado de Comercio y Navegacion
Tratado de Comercio y Navegacion

Tratado de Comercio y Navegacion

1842
1842

1842

1843
1843

1845

1852
1853

1853

1853
1856

1857

1858

1860

1860

1861
1861

1862
1864
1864

1865

Colombia
Colombia

Colombia

Francia
Francia

Espana

Estados Unidos
Francia

Perta

Estados Unidos, Francia,
Espana, Holanda
Francia

Holanda
Bélgica
Estados Unidos
Brasil

Italia
Reino Unido

Dinamarca

Reino Unido

Francia, Estados Unidos
Chile, Ecuador, Venezuela,
Peru, Salvador, Colombia,

Bolivia
1827 Gran Bretana
1826 Francia
1828 Estados Unidos
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Otros

Acuerdo entre de Comercio y Navegacion
Tratado de Nanking

Tratado de Tien Tsin
Tratado de Aigun

Tratado de Paz y Amistad de Kanagawa
Tratado de Amistad Anglo-Japonés

7.- Bibliografia

1825
1842
1858

1858
1854
1854

México y Gran Bretafia
China y Gran Bretaifia
China y Francia, EEUU, Gran
Bretafia y Rusia
China y Rusia
Japon y Estados Unidos
Japon y el Reino Unido

Alberdi, Juan Bautista (2004). Bases y Puntos de partida para la organizacion politica
de la Republica Argentina. Editorial Plus Ultra. 13era edicién. Buenos Aires, 2004.

Alberdi, Juan Bautista (1867). La Apertura del Amazonas o la clausura fluvial del

Brasil. Editorial Dentu. Paris.

Amaral, Samuel (1984). "El empréstito de Londres de 1824", Desarrollo Economico,

158



volumen 23, nimero 92.

Arbo, Higinio. (1939). Libre navegacion de los rios; régimen juridico de los rios de la
Plata, Parand y Paraguay. El Ateneo.

Aranda, Ricardo (1892). Coleccion de Tratados celebrados desde la Independencia.
Publicacion oficial del Ministerio de Relaciones Exteriores. Tomo III. Imprenta del
Estado. Lima.

Areces, Nidia (2010). Crecimiento interno, interés colonialista y juego de poderes. La
frontera concepcionera en época de los Lopez. XXII Jornadas de Historia Econdmica,
Rio Cuarto, 21 al 24 de septiembre.

Barba, Fernando Enrique (2005). Algo mas sobre el fracaso de los derechos
diferenciales. Investigaciones y Ensayos n° 55. Buenos Aires.

Barba, Enrique M (2009[1976]). Don Pedro de Cevallos, La Plata, Archivo Historico de
la Provincia de Buenos Aires.

Blumkin, Silvia Beatriz. (1982) El orden de preferencias entre los usos modernos de las
cuencas hidrogrdficas internacionales. En la Revista del Colegio de Abogados de
Buenos Aires, Tomo 1.

Bonaudo, Marta (1999). Direccion de Tomo IV. Nueva Historia Argentina. Liberalismo,
Estado y Orden Burgués (1852-1880). Editorial Sudamericana. Buenos Aires.

Borucki, Alex; Chagas, Karla y Stalla, Natalia. Esclavitud y Trabajo: un estudio sobre
los afrodescendientes en la frontera wuruguaya (1835-1855). Pag. 11. En
www.kalipedia.com/historia-uruguay/tema/revolucion-proyectos-estado-en-
region/proceso-abolicion-esclavitud-uruguay.html. Consultado el 16/08/2010.

Bosch Beatriz (1971). Urquiza y su tiempo. Eudeba. Buenos Aires.

Bosch, Beatriz (1975). Notas sobre navegacion fluvial: 1843-1853. Investigaciones
ensayos (Buenos Aires), 19, 325-345.

Bracht, Ignacio y Barrese, Rodolfo (1993). La mision Ouseley-Deffaudis (1845-1847)
Durante la intervencion algo-francesa. Coleccion Estrella Federal. Buenos Aires.

Burgin, Miron (1960). Aspectos Economicos del Federalismo Argentino. Ediciones
Solar. Quinta edicion. Buenos Aires.

Busaniche, José Luis (1986). Rosas visto por sus contemporaneos. Hyspamérica.
Buenos Aires.

Busaniche, Jos¢ Luis (1982). Historia Argentina. Ediciones Solar. Séptima edicion.
Buenos Aires.

Cameron, R. (1992). Historia economica mundial: desde el paleolitico hasta el
presente. Madrid: Alianza.

159


http://www.kalipedia.com/historia-uruguay/tema/revolucion-proyectos-estado-en-region/proceso-abolicion-esclavitud-uruguay.html.%20Consultado%20el%2016/08/2010
http://www.kalipedia.com/historia-uruguay/tema/revolucion-proyectos-estado-en-region/proceso-abolicion-esclavitud-uruguay.html.%20Consultado%20el%2016/08/2010

Carcano Ramon J. (1938) Urquiza y Alberdi. Intimidades de una politica. La Facultad.
Buenos Aires.

Carella, Alfredo y otros (1973). Aspectos basicos de la politica exterior del Uruguay.
De la dependencia a la liberacion. Politica exterior de América Latina. Ediciones la
Bastilla. Buenos Aires. Pag. 219-253.

Carranza, Angel Justiniano. (1856). Tesis sobre la libre navegacion de los rios.
Americana. Universidad de Buenos Aires. Buenos Aires.

Chévez, Julio Cesar (1968). El presidente Lopez. Vida y gobierno de Don Carlos.
Segunda edicion. Buenos Aires. De Palma. En biblioteca virtual del Paraguay:
www.bvp.org.py/biblio_html/chaves ca lopez/indice.pdf. Disponible 16/08/2010.

Chiaramonte, Juan Carlos (1991). Mercaderes del Litoral. Economia y Sociedad en la
provincia de Corrientes, primera mitad del siglo XIX. Fondo de Cultura Econdmica.
Buenos Aires.

Chiaramonte, Juan Carlos (1993). Federalismos latinoamericanos:
Meéxico/Brasil/Argentina. El Federalismo argentino en la primera mitad de siglo XIX.
Fondo de la Cultura Econdémica. México.

Colacrai de Trevisan, Miriam (1992). Perspectivas teoricas en la bibliografia de politica
exterior argentina, en: RUSSELL, Roberto (comp.) Enfoques teoricos y metodologicos
para el estudio de la politica exterior. Buenos Aires, GEL. (p.p. 19-51)

Coleccion de Tratados celebrados por la Republica de Chile con Estados Extranjeros
(1857). Tomo I. Imprenta Nacional. Santiago de Chile.

Coleccion de Tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones
extranjeras (1863). Publicacion Oficial. Imprenta y Litografia a vapor Bernheim y
Boneo. Buenos Aires.

Coleccion de Tratados Publicos, Convenciones y Declaraciones Diplomaticas, de los
Estados Unidos de Colombia (1866). Bogota. Imprenta de Echeverria hermanos.

Coleccion de tratados celebrados por la Republica Argentina con las naciones
extranjeras (1884). Publicacion oficial. Tomos I, IT y III. Buenos Aires. Imprenta de
Juan Alsina.

Coleccion de Tratados Publicos de Venezuela (1910). Edicion Oficial. Imprenta
Nacional. Caracas.

Coleccion de Tratados y Actos Internacionales de la Republica del Paraguay (de 1811 a
1885) con paises Américanos (1989). Compilacion a cargo de Enrique Bordenave y
Leila Rachid de Racca. Tomo I. Instituto Paraguayo de Estudios Geopoliticos e
Internacionales. Biblioteca de Estudios Paraguayos, Volumen seis. Segunda Edicion.
Asuncion.

160


http://www.bvp.org.py/biblio_html/chaves_ca_lopez/indice.pdf.%20Disponible%2016/08/2010

Comellas, Jos¢ Luis (2001). Los Grandes Imperios Coloniales. Ediciones Rialp.
Graficas Rogar. Madrid, Espaiia.

Corigliano, Francisco (2008). La inexistencia de la politica exterior: una falacia
recurrente. Didlogos Revista Electronica de Historia ISSN 1409- 469X. Numero
especial 2008. BOLETIN ISIAE - N° 42

Corigliano, Francisco (2009). Cuatro décadas de debates teoricos (1969-2009): balance
e impacto en la politica exterior argentina. Area de Relaciones Internacionales.

FLACSO. Ponencia en las Jornadas de relaciones internacionales 1, 2 y 3 de octubre de
2009.

De Angelis, Pedro. (1857) De la Navegacion del Amazonas. Respuesta a una memoria
de M. Maury, oficial de la marina de los Estados Unidos. Caracas. Impreso por T.
Antero.

Del Castillo, Alejandro (1843). Tratados de Paz y Comercio. Desde el ano 1700 hasta el
dia. Madrid. Imprenta de Alegria y Charlain.

Del Castillo, Lilian (2007). La gestion del Agua en Argentina. Ciudad Argentina.
Buenos Aires.

Del Castillo, Lilian (2005). El régimen juridico del Rio de la Plata y su frente maritimo.
CARI. Buenos Aires.

Diez de Velazco, Manuel (2001). Instituciones de Derecho Internacional Publico.
Editorial Tecnos. 13era edicion. Espaiia.

Escude, Carlos y Cisneros, Andrés. (1998). Historia General de las Relaciones
Exteriores de la Republica Argentina. Centro de estudios de politica exterior. GEL:
www.argentina-rree.com Disponible 16/08/2010.

Escude, Carlos y Cisneros, Andrés. (1998). Historia General de las Relaciones
Exteriores de la Republica Argentina. Tomo V. 1852-1860. Dos Estados argentinos, dos

politicas exteriores. Centro de estudios de politica exterior. GEL.

Etchepareborda, Roberto (1978). Historia de las relaciones internacionales argentinas.
Pleamar. Buenos Aires.

Ferns, Henry Stanley (1966). Gran Bretaria y Argentina en el siglo XIX. Buenos Aires,
Ediciones Solar.

Ferrer, Aldo (2005). La economia Argentina. Desde sus origenes hasta principios del
siglo XXI. Nueva ediciéon aumentada y actualizada. Fondo de cultura econdmica.

Buenos Aires.

Figari, Guillermo (1993). Pasado, presente y futuro de la politica exterior argentina.
Biblios. Buenos Aires.

Fitte, Ernesto. (1970). Los tratados de libre navegacion y la soberania de Martin

161



Garcia. Emece. Buenos Aires.

Floria, Carlos Alberto, Garcia Belsunce, César A. (1993). Historia de los Argentinos.
Larousse. Buenos Aires.

Franke, Herbert y Trauzettel, Rolf (1980). El Imperio Chino. Siglo veintiuno. Tercera
edicion. Madrid.

Galasso, Norberto (1999). Buenos Aires y la Confederacion Urquicista. Centro Cultural
Enrique S. Discepolo. Buenos Aires.

Galvez, Jaime. (1955). Rosas y la navegacion de nuestros rios. 2° edicién. Editorial
Huemul. Buenos Aires.

Garay Vera Cristian. (2009) “El atributo amazonico del Peru. La construccion de una
soberania 1903 — 1942,  http://historiacritica.uniandes.edu.co/view.php/607/1.php.
Historia Critica. Universidad de Los Andes. Facultad de Ciencias Sociales, de Raul
Porras Barrenechea y Alberto Wagner de Reyna. Historia de los Limites. Pag. 61.
Revisado 27 de julio de 2010.

Gomez de la Torre, Jos¢ Maria (2004). Régimen legal de los cursos de aguas
internacionales. Asuntos Internacionales. Afese 42.

Guerra, Francois-Xavier (1993). Modernidad e Independencias. Ensayos sobre las
revoluciones hispanicas. Cap. 1. Editorial Mapfre. Fondo de la Cultura Econémica.
Meéxico.

Gutiérrez, José R. (1869). Coleccion de los Tratados y Convenciones celebrados por la
Republica de Bolivia con los Estados Extranjeros. Tomo 1. Derecho Diplomatico
Boliviano. Imprenta de El Independiente. Santiago de Chile.

Hall, John Whitney (2002). El Imperio Japonés. Octava edicion. Siglo XXI. Espafia.

Halperin Donghi, Tulio (2007). De la revolucion de la independencia a la
Confederacion rosista. 2da. Edicion. Paidos. Buenos Aires.

Heras, Carlos (1936). Notas sobre los porterios y la libre navegacion después de
Caseros. Buenos Aires. De Humanidades. Tomo XXV. Homenaje a Ricardo Levene.
Segunda parte. Pag. 3 a 23. Imprenta y casa mentora.

Hobsbawm, Eric (2001). La era de la Revolucion. Critica. Grupo Editorial Planeta. 2da
edicion. Buenos Aires.

Hobsbawm, Eric (2001). La era del Capital. Critica. Grupo Editorial Planeta. 2da
edicion. Buenos Aires.

Hobsbawm, Eric (2001). La era del Imperio. Critica. Grupo Editorial Planeta. 2da
edicion. Buenos Aires.

Hobsbawm, Eric (1982). Industria e Imperio. Traduccion de Gonzalo Pontén. Segunda

162


http://historiacritica.uniandes.edu.co/view.php/607/1.php

edicion. Penguin Books Ltd. Espaiia.

Kroeber, Clifton (1967). La Navegacion de los rios en la historia argentina. Paidos.
Buenos Aires.

Kennedy, Paul (1997). Auge y caida de las grandes potencias. Plaza and Janes.
Editorial Cambio.

Klaveren, Alberto van (1992). Entendiendo las politicas exteriores latinoamericanas:
modelo para armar. Pag. 169-216; en Estudios Internacionales. Afio XXV. Abril-junio
1992. N° 98. Universidad de Chile. Santiago.

Kroeber, Clifton (1967). La Navegacion de los rios en la historia argentina. Paidos.
Buenos Aires.

Lasagna, Marcelo (1996). Cambio institucional y politica exterior: un modelo
explicativo, en Afers Internacionals, 32. Fundaci6 CIDOB. Barcelona. Online.
http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/viewFile/27990/27824.
5/03/2010.

Mabragafia, H (1910). Los mensajes. Historia del desenvolvimiento de la nacién
argentina redactada cronoldgicamente por sus gobernantes. 1810-1910. Tomo 1. 1810-
1839. Talleres graficos de la compaiiia general de fosforos. Buenos Aires.

Martinez, Pedro Santos (1988). Observaciones de Lefebre de Bocour. Investigaciones y
ensayos. Numero 38.

Martinez, Pedro Santos (1988). El desconocido memorandum de Alberdi a los
gobiernos de Francia y Gran Bretaiia: medios para la pacificacion y la union
nacionales. Numero 37. Paginas 145-175.

Moneta, Juan Carlos y otros (1973). La politica exterior del Brasil. De la dependencia a
la liberacion. Politica exterior de América Latina. Ediciones la Bastilla. Buenos Aires.
Pag. 55-162.

Muftioz, Heraldo (1987). El estudio de las politicas exteriores latinoamericanas: temas y
enfoques dominantes. Pag. 287-315; en La Formacion de la Politica Exterior: los paises
desarrollados y América Latina. Edicion preparada por Manfred Wilhelmy. GEL. RIAL.
Anuario. Buenos Aires.

Mufioz Moraleda, Ernesto (1983). Caseros y la libre navegacion de los rios.
Universidad Nacional de Tucuman. Imprenta de la Universidad. San Miguel de
Tucuman.

Oszlak, Oscar (2004). La formacion del Estado argentino. Ariel. Buenos Aires.

Palacio, Ernesto (1968) Historia de la Argentina. Tomo II. A Pena Lillo Editor. Quinta
edicion. Buenos Aires.

Palacios, Alfredo (1948). Tirania y demagogia: la libre navegacion de los rios.

163


http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/viewFile/27990/27824.%205/03/2010
http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/viewFile/27990/27824.%205/03/2010

Palm, Paulo Roberto. (2009). 4 abertura do Rio Amazonas a navegacao internacional e
o parlamento brasileiro. Fundacion Alexandre de Gusmao. Brasilia.

Panettieri, José (1986). Argentina: historia de un pais periférico. 1860-1914.
Bibliotecas Universitarias. Centro Editor de América Latina. Buenos Aires.

Paradiso, José (1996). El poder de la norma y la politica de poder 1880-1916, en La
Politica Exterior Argentina y sus protagonistas 1880-1995. Pag. 13 a 25. CARI. Nuevo
Hacer. GEL. Buenos Aires.

Parish, Woodbine (1853). Buenos Aires y las provincias del Rio de la Plata. Traduccion
de Justo Maeso. Imprenta de Mayo. Buenos Aires.

Peterson, Harold (1985). La Argentina y los Estados Unidos. (1810-1914).
Hyspamerica.

Podestd Costa, L. A. y Ruda José¢ Maria (1985). Derecho Internacional Publico.
Tipografica Editora Argentina. Buenos Aires.

Polanyi, Karl (1989). La Gran Transformacion. Los origenes politicos y economicos de
nuestro tiempo. Ediciones La Piqueta. Madrid.

Pope Atjins, Latin America in the international political System (New York: The Free
Press, 1977), p. 10. Politicas exteriores Latinoamericanas, en La formacion de la
politica exterior: los paises desarrollados y America Latina. Edicion preparada por
Manfred Wilhelmy. GEL. Rial - Anuario 1987.

Popolizio, Enrique (1960). Alberdi. Buenos Aires. Talleres Graficos de la Compaiiia
Impresora Argentina. S.A.

Puig, Juan Carlos (1975) El ambito de lo internacional y la Seguridad Nacional.
Escuela de Defensa Nacional. Talleres graficos del C.F.I. Pags. 2 a 20.

Puig, Juan Carlos (1975) Relaciones Internacionales. N° 6. Escuela de Defensa
Nacional. Talleres graficos del C.F.I.. Buenos Aires.

Puig, Juan Carlos (1980) Doctrinas internacionales y Autonomia Latinoamericana.
Instituto de Altos Estudios de América Latina. Universidad Simoén Bolivar. Caracas.

Puiggros, Rodolfo (1945). Historia Economica del Rio de la Plata. Desde la conquista
hasta la consolidacion nacional. Editorial Futuro. Buenos Aires.

Rato de Sambuccetti, Susana (1999). Urquiza y Maua. El Mercosur del siglo XIX.
Ediciones Macchi Buenos Aires.

Rizzo Romano, Alfredo H. (1994). Derecho Internacional Publico. Editorial Plus Ultra.
3ra edicion ampliada y actualizada. Buenos Aires.

164



Rock, David (1989). Argentina 1516-1987. Desde la colonizacion hasta Alfonsin.
Buenos Aires, Alianza Singular.

Rosa, Jos¢ Maria (h.) (1939). La soberania Argentina y la libre navegacion de los rios.
Boletin del Instituto de Estudios Federalistas N° 1. Mayo.

Rosa, José Maria (1973) Historia Argentina. Tomo IV. Editorial Oriente. Buenos Aires.
Rosa, José Maria (1973) Historia Argentina. Tomo V. Editorial Oriente. Buenos Aires.
Rosa, José Maria (1973) Historia Argentina. Tomo VI. Editorial Oriente. Buenos Aires.

Ruiz Moreno, Isidoro (h). (1970). Los tratados de San José de Flores y la libre
navegacion de los rios. Buenos Aires.

Ruiz Moreno, Isidoro J. (2002). Todo es Historia. N° 415. Febrero.

Russell, Roberto (1990) Cambio de gobierno y politica exterior: las primeras
tendencias de la gestion peronista. America Latina Internacional. Volumen 7 num. 23.
Abril-junio. Flacso. Buenos Aires.

Russell, Roberto (1992). Enfoques teoricos y metodologicos para el estudio de la
politica exterior. RIAL. Grupo Editor Latinoamericano. Buscar fecha.

Saldias Adolfo (1972). Como cayo Rosas. Editorial Plus Ultra. Buenos Aires.

Scobie, James (1964). La lucha por la consolidacion de la nacionalidad argentina.
Buenos Aires, Libreria Hachette.

Semberoiz, Edgardo Raul (1996). Manual de Derecho Internacional Publico. Copifax.
Buenos Aires.

Simonoff, Alejandro (2010). La Argentina y el mundo frente al bicentenario de la
revolucion de mayo. Edulp. La Plata.

Terrén, Maria Delia (1953). La libre navegacion de los rios. Montevideo.

Tokatlian, Juan Gabriel; Carvajal, Leonardo (1995). Autonomia y politica exterior: un
debate abierto, un futuro incierto. Revista CIDOB d'afers internacionals. Numero 28.
Pag. 7 a 31. http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/view/27954/40815.
Disponible 21/11/2010.

Torres de Santamarina, Maria Alejandra (2005). IDELA. La politica exterior argentina
v el mundo académico en la mirada del siglo XX. Centro Argentino de Estudios
Internacionales www.caei.com.ar Programa Politica Exterior Argentina
http://www.caei.com.ar/es/programas/pea/05.pdf. disponible 18/02/09.

Urquidi, José Macedonio (2008). Nuevo Compendio de la Historia de Bolivia.
Bibliobazaar, LLC. Chesterton. Estados Unidos.

165


http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB
http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/view/27954/40815.%20Disponible%2021/11/2010
http://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/view/27954/40815.%20Disponible%2021/11/2010
http://www.caei.com.ar/
http://www.caei.com.ar/es/programas/pea/05.pdf.

Vargas Garcia, Eugenio (2006). ;Imperio informal? La politica britanica hacia
Ameérica Latina en el siglo XIX. Foro Internacional. Abril-junio, afio/vol. XLVI, numero
002. El colegio de México. Distrito Federal. Mexico. Pag. 353-385.

Vézquez Presedo, Vicente (1992). Auge y decadencia de la economia argentina desde
1776. Academia Nacional de Ciencias Econdmicas. Buenos Aires

Webster, C. K. (1944) Compilador. Gran Bretaiia y la Independencia de la América
Latina. 1812-1830. Documentos escogidos de los archivos del Foreign Office. Tomo IL
Buenos Aires. Editorial Guillermo Kraft Ltda.

Wheaton, Enrique. (1854) Elementos del Derecho Internacional. Traduccion de José
Maria Barros. Tomo 1. México. Imprenta Lara.

Wheaton, Enrique. (1861) Historia de los Progresos del Derecho de Gentes. Traducido
por Carlos Calvo. Besanzon, imprenta de José Jacquin. Paris. 2 vols.

166



