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Economia Politica

(Continuacion)

Capitulo XXL—El transporte maritimo

Parrafo 90 —Generalidades sobre el transporte maritimo

A diferencia del transporte ferroviario, que se relaciona casi totalmente con el
comercio interior, el transporte maritimo atiende principalmente al comercio exterior.

La historia del transporte maritimo viene asi a representar la historia del comer-
cio internacional. También, en otro sentido, su desarrollo permite sefialar las dife-
rentes etapas de la propagacion de la cultura mediterranea en el resto del mundo.

Es evidente que, en los primeros tiempos, el comercio maritimo superd en mag-
nitud al comercio interior. La estructura econdmica del Imperic Romano sdlo ha
podido mantenerse debido al transporte, convergente en Roma, de los productos de
las diversas provincias de! Imperio, las cuales, por ¢l hecho de rodear el Mar Medite-
rraneo, encontraban en el transporte maritimo facilidades de movilizacién que en
ningin caso habrian podido proporcionarles los medios de movilizacién terrestre.
Para demostrarlo bastaria apenas con recordar que la civilizacién romana sélo pudo
asentarse definitivamente en los pzises gue rodeaban el Mar Mediterraneo. En efec-
to, de igual manera que en los casos de Fenicia, Grecia y Cartago, las celonias ro-
manas, establecidas principalmente en las costas del Mediterraneo, pudieron man-
tener con Roma y entre ellas un sistema permanente de transportes maritimos que
di6 lugar a un intenso intercambio de productos. Se cred de ese modo una comunidad
natural de intereses y una influencia de la civilizacién y de la lengua latina gue lo-
gré sobrevivir a la destruccion politica del Imperio.

No fué ese el caso, precisamente, de los paises continentales del Asia, del Africa
y de la Evropa al norte del Danubio. Las dificultades del transporte terrestre, impi-
diendo el desarrollo del comercio, mantuvieron el aislamiento econderiico de los pue-
blos, haciéndoles dificultosa la subsistencia e impulsindolos a la conguista de los
territorios vecinos. Estos pueblos, dominados ¢ dominantes segin la suerte de suce-
sivas monarquias militares, no llegaron jamis a crear o imponer una civilizacién
definitiva y estable como la existente en los paises mediterrdneos. Asi, una vez
desmembrado el Imperic Romano por la invasién de los pueblos continentales de
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Europa, la cultura, el idioma v la civilizacién [atina no solo continuaron subsistiendo
sino que los pueblos germanicos terminaron por sufrir su influencia.

Las invasiones arabes, de simple carécter religioso, sin una marina mercante
que las apoyase y sin una necesidad econbémica que las justificase, no dejaron tampoco
una huelfa perdurable en los paises conquistados. En cambio, la expansién maritima
de Espafa y Portugal a partir del Siglo XV, y de Inglaterra a partir del Siglo XVII,
hicieron del Atléntico un nuevo Mediterrdneo, v la América Espancla y la América
Inglesa viniercn a continuar la zona de influencia de la primitiva civilizacién medi-
terrdnea. Mas tarde, Inglaterra, Francia v Holanda extendieron €l comercio v la ci-
vilizacién europea a la Oceania v las Indias Orientales.

La influencia del transporte maritimo permiti6é asf establecer un intercambio de
cultura y de productos entre paises que, en muchos siglos anteriores, no habian lo-
grado provocar un intercambio comercial y cultural, por més que la mayor parte
de elios—los situados en Europa, Asia y Africa—mantenian de hecho una continui-
dad de comunicacion terrestre,

No es dificil de explicar este predominio®histérico del transporte maritimo res-
pecto del terrestre. Por lo pronto, la comunicacién por tierra exige la’ construccion
de caminos, y ello supone una cierta estabilidad politica y capacidad financiera or-
ganizada en el Gobierno que los construye, El transporte maritimo, en cambio, es
accesible a la capacidad financiera individual. Por otra parte, el costo de transporte
con traccién animal, aun disponiendo de caminos, resulta demasiado elevado para
permitir un intercambio a larga distancia, excepto en productos de gran precio, los
cuales, por lo demas, representan un volumen demasiado insignificante para el con-
cepto de un intercambio comercial de verdadera importancia econdémica v capaz de
producir una nivelacién cultural en los pueblos en contacto.

E! predominio del transporte maritimo respecto del terrestre se mantuvo asi
hasta el {ltimo siglo, o sea, hasta el momento en gue el desarrollo de los ferrocarriles
permitib, con un menor costo de transporte, alterar las condiciones econdmicas por
medio de la especializacién de la produccion local y de la distribucion. en diversos
puntos de origen, de los consumos de cada localidad. Se ha llegado asi, a la fecha, a
un transporte ferroviario mundial del orden de magnitud de 3 500 millones de tone-
ladas at afie, con cifras unitarias que, para el caso de los Estados Unidos, alcanzan
a més de 100 toneladas anuales por habitante. El transporte maritimo, como se de-
mostrard mas adelante, es del orden de magnitud de 500 millones de toneladas de
carga ai afno.

Pérrafo 91 —Unidades maritimas v portuarias

En los parrafos siguientes se empiean unidades generalizadas por la préctica
pero que, por el hecho de no pertenecer al sistema métrico, y por la circunstancia
especial de que una misma designacion se aplique a medidas diferentes, conviene
previamente definir. '

1} Tonelaje de desplozamiento. (Displacement tonnage).—Corresponde al peso del
buque, o al peso del agua desplazada. Debe distinguirse entre:
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a) Buque descargado {(«Light»). Se cuenta la tripulacion a bordo y las provisio-
nes respectivas. No se incluye combustible. ni carga, ni pasajeros.

b) Bugue cargado hasta la linea de flotacidn («Fully loaded to its load lines}).

¢) Bugue con su carga efectiva (xactual») Varia en cada viaie y durante el viaje.

2} Tonelaje de carga. (D. W. T) («Dead weight tonnage:) —Corresponde al peso
del combustible, carga y pasgjeros, y es equivalente a la diferencia de desplazamiento
entre el buque cargado v descargado.

3} Tonelaje de Regisiro Grueso. (B. R. 1) {«British Registered tonnage») —Co-
rresponde al volumen total cerrado del barco. Se mide en «toneladas Moorsons,
que equivalen a 100 pies cibicos (1 B. R T.=2,83 m3).

4) Tonelaje de Registro Neto. (B. R. N} {«<Net tonnage).— Representa el volu-
men del barco disponible para carga y pasajeros, y es equivalente al B R, T. me-
nos el volumen ocupado por las maquinas, el combustible v la tripulacién.

53 Tonelaje de carga («Carpo tons»)—Mide [a carga que lleva ¢l barco. Se emplea
como  unidades;

a) <Long ton», 2 240 hbras;

B} «Metric ton», 2 204,62 libras= 1000 kgs.,

c) «Short tons, 2 000 libras

&) En diversas articulos de poco peso se aplica la tarife de una tonelada a 40
pies clbicos.

Aungue las relaciones entre ¢l desplazamiento, el registro bruto, el registro neto
y la capacidad de carga varfan con las caracteriticas de cada bugue, puede aplicarse

en aproximaciones de célculo, kas relaciones establecidas en el siguiente ejemplo:

RELACION ENIRE LOS TONELA)LS PRINCIPALES DE UN BARCO «STANDARD

\ T

Linidades i Valores i Relacion toncladas de:
— —— iL--—-— e i —f e ———
B. R. N —(Registro Neto} ... ........ : 4000 - b 283 m3
B. R G —{Registro Grueso) ........... o 000 15 183 m3
[ W, T--(Peso agregado} ............. ' 10 000 15 1 000 kg
Desplazamiento . ... .. J 13 350 ! 3,33 1 000 kg
1

Asf. por ejempio, si un bugue tiene un tonelaje de registro de 16 000 toneladas,
su capacidad de transporte de carga seria de 2% 000 toneladas métricas (1),

En general, al examinar estadisticas de navegacidn marftima o de movimiento
portuario debe tenerse presente que tales estadisticas pueden referirse a <toneladas
de registro grueso», «<toneladas de registro ncto», «toneladas métricas de cargas,
<long-tons», «short tons», 0. W. T, v toneladas de desplazamientc. Una confusifin
de estas unidades puede conducir a errores de 333 a 1.

(1} La marina mercante de Chile. con 89 000 toneladas de Registro Neto, puede transportar
220 000 toneladas por viaje, ¥ con un promedic de 1¢ viajes por afo. se tendria una capacidad rotal
de transporte 2 200 000 toncladas métricas de carga por ario (combustible, carga comercial y pasa-
jeras).
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(Las definiciones de las unidades citadas en este parrafo pertenecen a la obra
de Mac Elwee, <Port Development», Me, Gaw-Hill-New York).

Pdrrafo 92 - Mecanizacion del transporte maritimo

Desde los primeros tiempos del transporte maritimo, hasta el siglo XV de nues-
tra era. no existié un progreso visible en la  construccién de naves. Reducida la na-
vegacion al Mediterraneo, el tipe de construccidn originado en la galera egipcia se
mantuvo en las galeras griegas y romanas, movidas por una vela y diversas filas de
remeros. El «dreki» del siglo X, utilizado por los normandos en las costas del norte
de Europa, con excursiones ocasionales a Islandie y Groenlandia, no diferia sen-
siblemente del tipo de las galeras griegas y romanas. Las «galeazas» de guerra de fines
del Siglo XV1. con tres mastiles de velas, mantenian todavia, para los casos de emer-
gencia y las maniobras de combate, la movilizacién a remo.

En el siglo XV, at desarrollarse la navegacidon en ¢l Atlantico, se emplearon
naves sin remos, de alto bordo, apropiadas para los mares de fuerte oleaje A este
tipo pertenecen, en orden creciente de tonelaje, las «carabelas», las zcarracus» y las
«navesr, las Ultimas con cuatro méstiles veleros. '

En los siglos XVIT v XVII] se ilega 2 los ¢navios de tres puentes», con harcos
de 200 pies de largo v hasta 3 000 toneladas de registro grueso,

Fl cuadro siguiente, con datos de la obra de Sir G. C. V. Holmes. «Ancient and
Modern Ships», permite apreciar €l desarrollo de las construcciones navales desde
la antigliedad hasta el perfodo en que se inician los primeros experimentos de fa na-
vegacidén a vapor.

Afio de cons-! H Tonelnje de
trueccion  + Progresus de la navegacion a la vela y remo Longitud ;. Registro Grueso
e

3 060 Galeras Egipcias, 25 remos por lado.. .. .. 90. | 100
700 Galeras Fenicias 50 remos por lado. . .. .. 100. ! 120
500 Galeras Griegas, 100 remos por lado .. .. 130, - 130

50 Bugque romano mercante . ... ... ... ... 150. 300
300 i«Dreki» normando de 00 remos ... ... 100. 120

I 413 iBuque de Enrique V', Inglaterra .. ... .. .| e 500
P 492 SantaMaria............... ... . ? i28. | 230
1588 Naves mayores de la Invencible Armada.! 160. | 1 300
1588 j«Triumpho, Isabel de Inglaterra ........ 150. | 1 000
1756 «Royal George» .. ..................... 178, i 2 000
1800 Navio de tres puentes ............ ..... ! 200, i 3 000

A partir de 1807 se inicia la transformacién de ta navegacion a vela en navega-
cién a vapor. En dicho afio el americano Roberto Fulton navega en un barco a vapor
desde Nueva York a Albany, sobre el Hudson (1). Algunos afios después empiezan

(1) Robert Fulton (1736-1819) trabajd en inglaterra con James Wart, constructor de méquinas
de vapor. La maquinaria del barco de Fulton, el «Clermont», habia sido construida en Inglaterra
por la firma «Boulron and Wart-. de Birminghan. (Ver notas (1), (2) v (3) al § 42, Capituls 1X).
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a generalizarse los buques mixtos, movidos con velas y ruedas de palas laterales
unidos a una maquinaria de vapor. Todo el siglo XIX marca un perfodo de transi-
¢ién del barco a vela al barco a vapor. Los primeros 20 afios del siglo XX confirman
el predominio casi total de la navegacién a vapor,i nicidndose en seguida la etapa
de construccién de naves con motores de combustién interna.

En 1819, un barco norteamericano a vapor y velas, el «Savannah», atravesaba
por primera vez €l Atléntico y. desde esa fechs, quedaron comprobadas las posibili-
dades de la navegacion a vapor.

[2 cuadro siguiente. que anota las dimensiones de los mas grandes barcos a
vapor en cada fecha, muestra los progresos de la construecion naval en los ditimos
cien anos.

La construccién del Bremen en 1928, con e récord de menor tiernpo marcado en
la travesia del Atlantico, establece en forma definitiva la nueva etapa de la adop-
cién de Jos motores de combustion interna en la técnica de la construccion naval.

Considerando los bugues en actual servicio. en su orden de toneluje, se tendria,
segln el «L.loyd's Register»:

TONBLAJE Y DIMENSIONES DE LOS MAS GRANDES VAPORLS A FLOTE EN LOS ANOS QUE SE INDICAN

Afos NOMBR " Firma Constructora Longitud I Tonelaje
i | i BR G
e e e e
1819 Savannah .o L | Colonel Stevens 130 pies 30
1838 | Roval William ....... ... .. J City of Dublin Co ! 145 720
(9440 Britannia . .....i Cunard ; 207 01 150
1843 | Great Britain.. .. ... ' Great Western 8. Co. | w41 3270
1856 { Persin ... .. T . Cunard i Fol ! 3 300
1858 1 Great Eastern (1} I Great Western 5. 5. Co. ul0¢1) 18 915 (1)
1862 Scotia , . e et Cupard 379 : 3 871
1874 City of Richmond. ... ... - | Inman : 441 P4 023
1874 | Britannic ........... .. . .| White Scar 1 5505 000
1875 City of Berlin .......... ... .| Inman 438 5 491
1881 Servia.................... Cunard ‘ 5% 7 392
881 | City of Rome. .. ... .. ~....{ Inman i Sl B 144
1889 | Cityof Parfs . ... .. inman ‘ 528 10 670
1807 ! Kaiser Wh. der Grosse... .. ..} North German Liovd k 625 t4 350
1901} Celeic L e Whice Star | 681 20 904
07 ! Mauretania ... ... ....... .. Cunard : 702 31 938
W16 L Thanie ... ... ..t White Star ' a50 43 500
2t Imperator (2) (Beg.).. ...... | Hamb.-América 883 32 120
{915 | Vaterland (3) (Lev). . ... ... Hamb.-América . 907 59 957
1920 | Bismark (Maj.) .. ... . | Hamb.-América | M5 . 56 62t
1939 LZuropa v Bremen . ... .. ... : North Germarn: Lloyd I D38 clu.i 46 000
i :

I i

(1) Abandonada después de su construecion.
{2) Actual <Berengaria», G, B.

(3) Actual Leviathan U, 5.

(4} Actusl <Majestic», G, B
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ToNELAE DE REGIsTRG GRULSO DE LOS MAS GRANDES VAPORES ACTUALMENTE A FLOTE (aR0 1919)

|—«Leviathan», ex «Vaterland» . .| , 59 957 Doliar Line
2--«Majesticr, ex «Bismark...... . 36 621 Royal Mail (Wh S L)
3—«Berengaria». ex «Imperator: , . 32 226 Cunard Line
4—«Olympic» ... ... . ...... 46 439 Royal Mail (Wh. 5. L)
5—<Bremen> ... ............... i 46 000 N. G Lloyd
6—«Europas. ... ... ..., i 46 000 N. G. Lloyd
F—eAguitania» ... L. 45 647 Cunard

&—«lle de France» ............. 43 548 Cie. Gle. Transatlantique
O—eParis?,, . ... 34 569 Cie. Gle. Transatlantique
10— «Homeric», ex «Columbus». . . 314 351 Royal Mail (Wh. 5. L.)
Il—e«Augustus» ... ... . ..... ! 33 650 Navigatione Gle Italiana
12—<¢Romax» ..................... : 32 583 Navigatione Gie. Italiana
13—«Columbus> .. ... ........... 32 354 N. G Lloyd
l4—«Mauretania» ................ 30 6% Cunard

Siguen 40 buques de menos de 30 000 v mas de 20 000 toneladas de registro grueso
y 81 bugues de menos de 20 000 y més de 15 000 toneladas de registro grueso.

Los barcos citados en los cuadros anteriores son, como se ha dicho, os que en el
respectivos afio de construccién han alcanzado una dimensién mayor gue cualquiera
de los bugues construidos anteriormente. En su totalidad corresponden a transatlan-
ticos de pasajeros que proporcionan servicio de alta tarifa y de gran lujo.

El promedio general de las dimensiones del conjunto de los barcos a flote se en-
cuentra muy distante de los valores gue muestran los grandes transatlanticos,

Sin embargo, como se confirma en el cuadro que sigue, el tonelaje medio por
barco sefala también un viclento crecimiento:
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ELovn's REGIsTER--BaRCos Dis MAs DT 100 TONBELARAS

Afios N de buques B R G Tonelaje medio
B0 o e Lo32 174 20 118 528 655
1895 . . ... 30128 & 25086 199 840
000, S 27 840 1 29 957 35& 1 070
1905 .. C29750 . 35 998 180 1210
1910, 30053 41 912 520 ' 390
OIS ... % 30720 0 49 261 769 1600
19200 S 31508 57 314 065 1 820
925, o i i b 32916 0 64 b4 418 1 970
O30, ; ......
026, . L2615 0 64 784 370 1 990
V927 LTS 65 192 910 2 010
V928, L 32408 ¢ 06 954 €59 2 060
1929, | :
1930, . S

Tonelaje de Registro grueso (B. R. G.).

La distancia entre ¢l promedio de 2 060 tonetadas (B. R. G) y el maximun de
59 957 toneladas (B. R. (G) sefiala una perspectiva sobre la magnitud del progreso
de mecanizacién que ¢l transporte maritimo podré realizar en el future.

Naturalmente, la generalizacién del tipo de barco de gran tonelaje se encuentra
limitada en muchos casos por la profundidad de los puertos y canales, asi como por la
capacidad de carga y descarga de los atracaderos. Por ejemplo, 1a profundidad del
Canal de Suez es solo de 39 pies, y la del Canal de Panama de 40 pies, profundidad
va insuficiente para barcos del tipo del <«Leviathan» y del «Majestic». Muchos
puertos, por otra parte, no alcanzan esta profundidad al borde de sus malecones.

Técnicamente, por lo demés, v dentro de los limites permitidos por la profun-
didad, espacio y capacidad de carga de los puertos, no ha sido definida una «dimen-
5i6n econdrnica maximar para los barcos de carga. 5i a esto se agrega que el promedio
general de tonelaje de los actuales harcos de flete se encuentra a una enorme distan-
cia de los tonelajes maximos, se llega necesariamente a la conclusién de que restan
aun posibilidades encrmes para mejorar la eficiencia del transporte maritimo.

Evidentemente, el aumento de tonelaje de las naves tiende a eliminar los arma-
dores individuales, de escasos recursos, del negocio naviero. El predominio de las gran-
des compariias se hace asi cada vez mayor, pudiendo decirse que ellas controlan
practicamente el comercio maritimo internacional.

Los pafses nuevos, que no han podido, por razones financieras, dar lugar a la
formacién de grandes compafias de navegacién, tienen précticamente perdido ¢!
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comercio internacional de fletes y, a fin de disponer de una marina mercante, se han
visto obligado a reservar a las naves nacionales el comercio de cabotaje. Natural-
mente, el promedio de eficiencia y tonefaje de estas naves resulta notablemente in-
ferior de promedio general mundial

El tonelaje grueso mundial se distribuye entre los paises principales como sigue,
en miles de toneladas de registro grueso:

i
Miles de B. R. G. 1913 1920 1928
Tnglaterra ... ... .o | 1§ 696 18 330 19 875
Estados Unidos ... ... ... ... ...... 7 886 16 324 14 537
JAPON t 500! 2 995 4130
FRANCIE «o oo oo 2 201 3 245 3 344
Alemania ... ... 5 082 673 3 777
Tealiz . .o oo 1521 2 406 3 428
Holanda. ... ..... ... ... .............. ! 1 310 ! 848 2 8le
NOTUEZH . . - . oo et e ; 2 457 2 114 2 968
MUNGO. - - oo e 46 970 57 314 66 953

La disminucién del tonelaje atemin en 1919 se debe a la distribucién de la flota
mercante entre las potencias aliadas. Al reconstruir su flota, Alemania ha puesto en
servicio bugques de un standard medio de eficiencia superior al correspondiente a las
demas naciones,.

Puede observarse que el 559 del tonelaje mundial a Hote corresponde a solo dos
pafses, los Estados Unidos e Inglaterra, v que los ocho paises indicados en el cuadro
anterior poseen el 80%, del tonclaje mundial a fote.

Dentro del referido 809, un cierto niimere de poderosas compatiias controla las
rutas fundamentales del comercio. Entre ellas se cuentan, principaimente:

Cunard Steamships Company, Ld.-—Incorpurada en Londres en 1878 como una consolidacion
de la British and North American Royai Mail Steam Packet Co. vy la British and Forcign Steam
Navigation Compuny. La Comparife Cunard poscia ¢ controlaba en 1928 las siguientes empresas:
«Commonwealth and Dominion Line, Ltd.»; «America Levant Line, Led»; «Thos, and Jno. Brock-
lebank, Led»: «Anchor Line (Henderson-Bros. Lids; «Uranium Steamship Co.s; «Robert Reford
Cao., Luds v orras empresa§ Menores.

El tonelaje controladoe por la Cia. Cunard sumaba en 1928 un total de 961 967 B. R. B, inclu-
véndose en esta cifra los transatlanticos «Berengaria», «Aquitanias y «Mauretania».

Ef activo de la Compania Cunard en 31 de Diciembre de 1927 sumaba £ 20 725 430,

The Reoyail Mail Steam Packei Company.-—Incorporada en Londres en 1839 Esta companis
praeia o controlaba en 1928 las siguientes crmpresas: R, M. 5. P, Meat Transpores. Ltd; Pacific
Steam Navigation Co.; Nelsor Steamn Mavigation Co. Led; Mac Andrews & Co.; David Mac-[ver



820 Anales del Instituto de Ingenieros de Chite

& Co., Lid; H. & W. Nelson, Ltd.; White Star Line Ltd. la cual controla a su vez la Oceanic Steam
Navigation Co., Lid;
El ronelaje controlado por la Royal Mail sumaba en 1928 un rotal de 2 639 193 B, R. G., in-
cluyendo en esta cifra los transatlanticos de la White Star Line. «Majestics, «Olympic» v «FHomeric-.
El activo de la Royal Mail en 31 de Diciembre de 1927 sumaba £ 19 382 088,

Hamburg-American  Line (Hamburg Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft) - 1n-
corporada en Hamburgo en 1847, Antes de la guerra Europea mantenia ¢ controlaba 74 lineas de
navegacion. Después de 1s guerra la compafia ha sido reorganizada v en 1928 controlaba las compa-
fAfas «Cosmos» y la «German Australian Shipping Bo.»,

El tonelaje controlado por la Hamburg-American Line en 31 de Diciembre de 1928 sumabe
1078 073 B. R. G, incluyendo en esta cifra los eransatlénticos «Columbuss, «Cap Polonios, «Cap
Arcona» y otros.

El activo de la Compania en la misma fecha sumaba 360 447 (00 M. oro (£ 18 200 000),

French Line (Compagnie Gererale Transatlantique) —|ncorporada en Francia en 1885 Posee ¥
controla 754 000 B. R_G.. en los cuales se incluye los transatlanticos <Parfs» e «lle de France».
Elactive de Ja Compafiia en 31 de Diciembre de 1927 sumaba 1 047 426 000 francos (£ 8 650 000}

North German Lioyd {Norddeutscher Lioyd).—Incorporada en Alemania en 1857, Posee y con-
trola 861 418 B. R. G. ¢n los cuales incluye los transatianticos «Bremen» y «Eurapa». El 31 de Di-
ciembre de 1928 el activo de la Compaiifa sumaba 386 467 921 M. oro {£ 19 300 0060).

fniernational Mercantile Marine Co-—Incorporada en N. Y, en 1893, v reorganizada con su ac-
tual nombre en 1902, Centrola las siguientes compafifas: «International Mavigation Co., Lds. (Arre-
rican Line); «Société Anonyme de Navigation Belge Amerique (Red Srar Line); <Arlantic Transport
Co. of W. Vas, +The Arlantic Transport Co.»; y <Frederick Leyland & Co.»

Ef activo de la Compaiiie sumaba LIS$ 161 434 497 en 31 de Diciembre de 1927.

Atlantic Gulf and W. Indies . 5. Lines-—Incorporada en Maine, en 1908. Controld una seric de
compaiifas menores que efectdan servicio en el Goifo de México, las Anrillas, v la costa norteameri-
cana del Adantico. El activo de la compaiiia surna US$ 69 824 201 en 31 de Diciembre de 1928,

United Fruit Company.-—Incorporada en N, Y. en 1899, Controla unz serie de compafiias azu-
careras, frutiras vy navieras que operan en Cuba ¥ Centro América. Su active sumaba US$225 582 616
en 3] de Diciembre de 1928

Canadd Steamnship Lines, Lid -—Incorporada en Canada, en 1913, Controla diversas comparnias
navieras canadienses. Su activo surnaba US$45 210 131 en 31 de Diciembre de 1928,

United States Lines, Inc-- Incorporads en Delaware en 1929 para ef objetode adquirir det Go-
bierno de los EE. UU. las naves operadas por las «United States Lines» v la sAmerican Merchant
Lines.

Pose el Leviathan, Georpe Washington, America, Republic, President Rooselvet, President
Harding, de ls U. 5. Lines. y el American Merchant, American Trader. American Farmer, American
Banker, American Shippen, de la American Merchant Lines. Activo: US$ 36 879 500.

Munson Steamship Line {N. Y.} —incorporads en 1899, En 1925 adquirié la Pan American
Line. Su sctivo sumaba US$ 25 641 544 en 31 de Diciembre de 1928

Oiras compafiias: Lioyd Sabando; Org. 1906 Activo 358 millones de liras. Hofland America Line
Q.20 1873; Active 92 millones de guldens Messageries Maritimes; Org. 1921; Activo 1189 millones de
francos Cosulich Societd Triestina di Navegazione; Org. 1919; Active 700 millones de liras. Naviga-
ore Generale Htatiana; Org. 1881 ; Activo 995 millones de liras.
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El cuadro siguiente resume, a fines de 1928, la situacion comparada de las Com-
pafilas de navegacién citadas anteriormente;

PRINCIPALES COMPARAS NAVIERAY

CoMpaRias Pais ‘ Activo en 31 Dig. 1928 ! Activo reducido a
I { dollars
— | e
i
Cuniard Steamship Co. Led,... ... .. ..] G.B. | 20,7 millones libras | 100,5 millones
The Royzl Mail Steam Packet Co. ... .. G B 19,4 millones libras 93,0
Hamburg Amerikanische P. A. G. .. ..] AL  360,4 millones de marcs 83,0
Norddeutscher Lloyd. ........... ... .| AL} 386,4 millones de marcs | 88,0
Compagnie Generaie Transatlantique .. .| F. 1047,5 millones dc franes 42,0
Messageries Maritimes, ... ... .. | F 1189,0 millones de frans. 47,5
Navigazione Generale [taliana ......... It. 995 ,0 millones de liras 51.0
Cosulich Societd Triestina di Navegaz. .. .| 1. 700,0 millones de liras 35,0
Lloyd Ssbando . ...... .... ... .. .. .. It. 358,0 millones de liras 185
Holland America Line .. ... .. ... .. Hol. 92,00 millones de florins 370
International Mercantile Marine Co. ... .| 1. 8. ! 1614
United Pruit Company (13 ......... .. | U S~ 2255
Atlantic Gulf and W, Indies 5S. Lines .. | U . 69,8
United States Lines [ne. ... .. ... .. .| U. 8. 309
Munson SteamshiplLine ...... ... . | U 5. 256
Canada Steamship LinesLed. ... .. | C 45,2

Las cifras anotadas como activo incluyen todos los bicres de las compafias, o
sed, SUS propios buques, terrenos e instalaciones, v, ademas, ¢l valor de las acciones de
las compafifas controladas. Por este Gltimo concepto, las compafiias anotadas con-
centran la explotacién de un tonelaje mercante bastante mayor que el que pudiera
deducirse de su activo. En cambio en otras compafiias, especialmente en las norteame-
ricanas, el negocio maritimo es complementario de un negocio industrial mas amptio.

Pdrrafo 93 —Tarifas maritimas

Las tarifas de transporte en la navegacidn maritima son de libre aplicacion por
las compafifas navieras. Ello se comprende por cuanto, a diferencia de los ferroca-
rriles, las lineas de navegacién maritima no se establecen bajo el régimen de conce-
sibn, excepto en el caso de lineas de navegacién entre puertos de un mismo pafs,

(13 La navegacion es un negocio subsidiario de la produccién vy distribucion de frutas tropicales.
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las que, par beneficiarse con la reserva del cabotaje, suelen ser fiscalizadas en sus
tarifas {1}.

La estructura de las tarifas de carga es extraordinartamente més simple que en
el caso de los ferrocarriles. limitdndose a una clasificacién elemental de los articulos
transportados. Por otra parte, en el servicio de carga se tiende a 'a especializacion
de las naves para cada categorfa principal de transporte. Se tiene asi barcos espe-
ciales de carga para cereales, petrdleo, carbon, minersles de hierro. carnes y {rutas
{barcos con hodegas (rigorificas), maderas y otros productos. Para cada unc de estos
casos existen tarilas especiales convenidas entre el exportador (o importador) y el
armador, v que se establecen por tonelada o por 40 pies chbicos (2), entre pals y
pais o puerto y puertc. Convenciones generales para evitar competencias de fletes
suelen establecerse de tiempo entre las grandes comparilas de vapores,

Para esteblecer una idea aproximada de los precios del transporte maritima se
anotan a continuacidn los fletes por tonelada de 2 240 libras entre algunos puertos
determinados:

Tarifas maritimas por tonelada ‘ Tleta en cheli- i Tarifa media
i
icentades de do-

. nes por Ton. + wr por T Km,
Puertos COKm ! Producio

a Inglaterra desde: ‘ ! . :
Atlntico Norte (Canads) 5 400|Cereales .. .. 17 0,09

Riode la Plata. .. .. . .. 10 500'Carbdn. .. ... 16 - 0,04
Australia. ........ ... ... I t8 000iLanas .. ... .. 2 0,03

Norte de Chile. .. ....... 12 OOOiSaIitre ...... ; 20 0,04

a New York desde: : : i .
Norte de Chile . ..... |7 aoolsakitre L. 15 0.05

Valparaiso ... ......... ‘ 8 500Varios . ... .. 40 ! o1
Ric de laPlata........... 11 200 Varios ... ‘ 20 ¢ 0.04
Ferrocarriles EE. UU. (segOn §85) . ..o i s 0,70
Ferrocarriles del Estado Chile (segiin §85) ... ... ... . ... 1,65

El cuadro anterior muestra que, a partir de un recorride de § 000 kilémetros. la
tarifa de transporte mariimo es aproximadamente la décima parte de la tarifa fe-
reoviaria, reduciéndose a la veinteava parte a los 10 000 kildmetros.

{1} La Ley N.» 3841 de 9 de Febrero de 1922 que reserva el cabotaje a las naves nacionales en
Chile establece que las tarifas seran aprobadas por el Gohierne.
{2} En e trigo se tiene que, casi exactamente. una tonelada de peso ocupa 40 pies cabicos.
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En el transporte a menores distancias la tarifa maritima por Km. tiende a igua-
larse v a superar a la tarifa ferroviaria debido a la influencia fundamental que, en la
primera, determinan los gastos de estadia del barco en los puertos de carga y descar-
gas, a lo cual deben agregarse los gastos ccasionados por la movilizacién de la carga
misma, dependiendo ambos valeres de las condiciones fisicas del puerto, del servicio
de!l capital invertido en las obras de mejoramiento, del costo de conservacion y ex-
plotacién del puerto, de la utileria del mismo, de la calidad y uniformidad de la carga,
del porcentaje que la carga embarcada o desembarcada representa en la capacidad
del barco, v, en general, de una serie de condiciones locales del puerto vy de su ubica-
cion respecto de las rutas generales del trafico maritimo. Considerando, finalmente,
que la carga llega o sale del puerto por ferrocarril, se tiene por este concepto un
gasto suplementario que, agregado a los anteriores, es suficiente para anutar, en una
distancia limite de transporte especial para cada caso, el efecto de las bajas tarifas
maritimas.

Pdrrafo 94 —Rutas del comercio maritimo (1)

Las rutas del comercio maritimo se encuentran determinadas por el valor del
comercio internacional de los paises y por la ubicacion de sus puertos principales.

Si se considera que los mayores valores del comercio Internacional corresponden
a los Estados Unidos y a los paises europeos (Inglaterra, Alemania, Francia), se de-
duce {4cilmente que la ruta de frecuentacion méaxima sera la gue una a estos dos gru-
pas econdmicos.

Tomando en cuenta, en seguida, que el grupo de naciones industriales europeas
carece en general de materias primas. se tendré otra serie de rutas comerciales meno-
res convergentes a los principales puertos europeos, y originadas en los paises expor-
tadores de materias primas.

Se tiene, asi, las siguientes rutas maritimas de mayor importancia: Nueva York,
Reinoe Unide v puertos del Canal y Mar del Norte, Canadd v Reine Unido; Rio de la
Plata, con escalas en puertos del Brasil, al Reino Unido y escalas en puertos de Es-
pafia y Francia; o a los puertos del Mar del Norte, Amberes, Hamburgo y Bremen;
Australia vy Nueva Zelandia al Reino Unide, con escalas en puertos africanos ccci-
dentales; China e India al Reino Unide por el Canal de Suez y el Mediterraneo;
Indias Holandesas a Rotterdam,; «West Coast> de Sud América, por el Canal de
Panam&, a los Estacdos Unidos y puertos europeos; entre ambas costas de los Estados
Unidos, al través del Canal de Panamaé; Filipinas, China y Japén vy San Francisco
de California, y otras rutas menores.

Farrafo 95 —Canales de Suez v Panamd

El Mediterraneo, que antes del descubrimiente de América vy de la ruta a la
India per ¢l Cabo de Buena Esperanza, absorbia la casi totalidad del comercio in-
ternacional mundial, dando vida sucesiva a las minas del Egipto, Fenicia, Grecia,

(1} El comercio mundial exterior suma 60 mil millones de dbélares, v el comereio exterior de
EE. UU., Inglaterra, Alemania y Francia representa en conjunta, 30 mil millones, o sea, el 50°/
de} comercio exterior mundial.
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Cartago, Roma y Venecia, perdid insensiblemente, a partir del siglo XV, su impor-
tancia tradicional. Las potencias predominantes en los siglos Xvi, XvII, XVIil v
XIX, como Espafia, Holanda, Francia e Inglaterra, al establecer sus imperios colo-
niales, dieron vida a nuevas rutas comerciales de fas cuales. por motivo de su ubica-
ci6n geogrifica, no formaba parte el mar Mediterraneo. Esta situacion fué corregida,
en gran parte. con la apertura del Canal de Suez, el cual colocd at Mediterraneo en
la gran ruta comercial que une los puertos europecs con la costa Asiatica, las Indias
Holandesas y el continente Australianc.

El peligro que los descubrimientos geograficos del siglo XV significaba parsa las
potencias marftimas del Mediterraneo fué inmediatamente comprendido por la Re-
plblica Veneciana, la que, apenas reconocido por los portugueses el paso a la India
por el Sur del Africa, establecié negociaciones con Egipto para el objeto de construir
una via marftima en el itsmo de Suez, negociaciones que no pudieron lievarse a tér-
mino por razén de la conquista de Egipto por los turcos {(1). Luis X1V de Francia, en
1671, concibi6 un proyecto andlogo. El generat Bonaparte, en su campana a Egipto,
ordend en 1798 los estudios preliminares de un canal maritimo (2). En 1346 la «So-
ciété d'Etudes pour le Canal de Suez» demostrd la practicahilidad técnica del canal:
En 1854 Ferdinand de Lesseps cbtuvo del Virrey de Egipto una concesién para orga-
nizar una «Compafia Universal del Canal Maritimo de Suez». A pesar de las difi-
cultades financieras y de la oposicion del Gobierno Inglés, v gracias al apoyo de Na-
poledn 111, la compafifa pudo vender acciones por la suma de 200 millones de fran-
cos (3). Las obras fueron iniciadas en 1859 v oficialmente concluidas en 1869, con un
costo total de 432 807 882 francos. Otros 100 millones de francos se invirtieron has-
ta 1886 en obras complementarias de ampliacién y mejoramiento.

El primer afio de trafico (1870) atravesaron el Canal 486 bugues. La tarifa de
transito fué fijadas en 10 francos por B. R. G. En 1884 la tarifa fué reducida por el
gobierno inglés (prineipal accionista después de 1875 ver nota (3} a 10 francos por
B R. N., significando el cambio de unidad una reduccién de 33%, en la tarifa inicial.
En 1906 la tarifa [ué reducida a 7.75 francos por tonelada B.R. N. Por la Convencion
Internacional del Canal de Suez», establecida en 1888, a la cual Inglaterra se adhirié
en 1904 con algunas reservas, se declaré que el Canal -estaria siempre abierto y libre,

*

{1} Un eanal, que unia el Nilo con el Mar Rojo, existia en tiempos del FFaradn Seti | (1380 A
de ). El Faraon Necao (609 A de (). inici6 1a construccidon de un nuevo canal, cuyos trahajos
fueron continuados después de la conquista de Egipto por los persas. Un canal del Nilo al Mar Rojo
existiz en realidad durante la conquista de Egipto por los Arabes. ¢l cual fué cerrade por ¢ Califa
Mansur en el ano 770 de nuestra era

(2) Los reconacimientos fueron efectuados por &l ingeniero . M. Lepére, quien llegd a la conclu-
sibn, que hizo abandonar el proyecto de que existia una diferencia de nivel de © 30 m. entre ¢l Medite-
rrineoc v el Mar Rojo.

(3) Se emitieron 315 000 acciones de 500 francos cads uno. gque fueron susericos en la siguiente
forma: -

200 000 acciones por ei pablico en Francia:

96 000 acciones por el Sultan de Turquia;
85 506 acciones por €l Virrey de Egipto.

En 1875 el Virrey de Egipto poseia 176 602 acciones. las que {ueron adquiridas por el Gobierno

inglés en £ 3 976 582, adquisicidn gue puso of Canal de Suez bajo el control de Gran Bretaria.
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en tiempo de paz o de guerra, a todo barco mercante o de guerra sin distincidn de
bandera>. . :

El crecimiento del trafico en el Canal de Suez ha tenido, desde su apertura, el
desarrollo que se indica:

TRANSITO EN EL CANAL DFE SUEZ

N.° de bugues | B R. M
. N

1870.. ... TR “. 486 436 609
1880, . . : 2 026 3 057 421
1890. ... ... AP 3380 6 890 094
900 ... 3441 9 738 152
P10, ; 4533 | 1o 581 898
1920 . i 4000 | 17 574 657

|
021, 1 3975 . 18 118 9%
1022, i 4345 | 20 743 245
1923, 4621 1 22730 162
1924, 5122 . 25 109 882
1925, } 5337 26 761 935
1926, ... i ; 4080 | 26060 377
1027, i 5545 1 28 962 048
1028, i :
1929 i f
1030 . | !

Longitud, 168 km. Profundidad 12 m.
Costo aproximado US § 123 000 000.
Iniciado en 1859, Inaugurado en 1870

Las estadisticas no permiten conocer el tonelaje de carga transportado. Pero
admitiendo la relacién de una tonelada de carga por cada B. R. N. el tonelaje trans-
portado en un afio a través del canal serfa del orden de magnitud de 30 millones de
toneladas (ton. de 1 000 Kg.).

Desde el momento en que, en el Siglo XVI, se llegd al convencimiento de que el
Nuevo Mundo era un continente separado que interrumpia el camino hacia las In-
dias, fué reconocida la necesidad de un canal interocednico al través de la América
Central. En 1550 e] portugués Antonio Calvao recomendaba [a construccién de un
canal en Panamé. Analogas recornendaciones, ante la corte de Felipe I, formulé el

7
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historiador espafiol F. L. de Gomara. El gobierno espafiol, sin embargo, més intere-
sado logicamente en desarrollar sus colonias americanas, se opusc a toda iniciativa
de buscar un camino hacia las Indias que habria restado valor comercial al continente
Americano. .

El afio 1771, habiendo cambiado de politica, el gobierno espafiol ordené practicar
un reconccimiento en Tehuantepec, seguido por otro en 1779, en Nicaragua. La si-
tuacién politica europea impidié la cristalizacién de los proyectos enunciados.

Después de la independencia de América, la construccion del canal interoceanico
se mantuvo en perpetua actualidad Los gobiernos centro-americanos favorecieron
a diversas empresas y commpariias con una serie de concesiones ninguna del las cuales
Hegb a realizar iniciativas efectivas.

[Los primeros reconocimientos técnicos de importancia fueron realizados por in-
genieros norteamericanos & partir de 1848 {1). De dichos estudios se llegd a la conchu-
sién de que las vias posibles de comunicacién serfan:

1) Nicaragua,

2) Panama,

3} San Blas,

4} Bahia de Caledonia,

5Y Darién, y

6) Rio Atrato, en Colombia.

Reconocimientos posteriores practicados por la Marina Norteamericana esta-
blecieron. en el afic 1876, como preferible la ruta de Nicaragua (Ric San Juan y lago
Nicaragua). siguiendo en orden de preferencia la ruta de Panama.

En el mismo afic (1876) se formaba en Paris la «Société Civile internationale
du Canal Interoceaniguer, la cual envid al ingeniero francés L. N. B. Wyse a estudiar
el trazado de un Canal por el itsmo de Panama. El ingeniero Wyse obtuvo, en 1878,
una concesion del Gobierno de Colombia. La «Société Internationals, una vez ob-
tenida la concesién, s6lo se preocupd de obtener la venta de la misma.

En 187¢ se formé en Paris la «Panarpa Canal Company» con un capital autori-
zado de 3 000 millones de francos, presidida por Fernando de Lesseps, constructor del
Canal de Suez 72}, .a nueva compafiia adquirid en 10 millones la concesién de Wyse,
e inicid la ejecucion de las obras, las que se mantuvieron en trzbajo hasta el ario
1889, fecha en que los tribunales de Paris declararon la compafifa en quiebra, después
de una serie de escandalos financieros que alarmaron intensamente a la opinién
pQblica. La liquidacién fué terminada en 1894. Hasta esta fecha se habia invertido
una suma nominal de 2 245 millones de francos, con un producto efective de 1 272
millenes El valor de la obra hecha v de la maquinaciria adquirida se estimaba en
450 millones de francos (3)

{1} Se habia descubierto el oro de California y se trataba de buscar un medio de aproximacién
enite €l Atlantico y el Pacifico de los Estados Unidos.

(2) El proyecto Lesseps consultaba un canal @ nivel que, partiendo de Colén, cruzaba el rio
Chagres, seguia el corte de la Culebra, y el Valle dei Rio grande, alcanzando una longitud coral de
71 Km. La profundidad proyectada era de 9,50 m (29,5 pies). Lesseps estimaba ¢l costo toral en 658
millones de francos oro.

(3) El tratado Frelinghwysen-Zavala estipulaba gue el canal seria construido sin costo para
Micaragua v que entraria en seguida en posesion y manejo de ambos Gobiernos.



Economia politica 827

En 1894 los liquidadores fundaron una segunda Compafita, que emitid 650 000
acciones de 100 francos cada una, de las cuales 50 000 se entregaron al Gobierno de
Colombia. 1.a nueva Compafila realizdé nuevos estudios técnicos cuyas conclusiones
la decidieron a adoptar el sistema de esclusas. Hasta el afio 1899 la nueva compafifa
apenas llegd a invertir en las obras 3% millones de francos,

Entre tanto, la opinién pablica norteamericana urgia al gobierno para que iniciase
la construccion del Canal por Nicaragua. Mientras la necesidad de comunicar ambos
océanos se hacia sentir con mayor intensidad, el pablico americano, en vista de las
sucesivos {racasos de los franceses, desconfiaba de que las obras del canal pudiesen
llevarse a término. Sin embargo, un proyecto de tratado convenido con Nicaragua
en 1884 fué rechazado por el Congreso de los Estados Unidos {2). Una compatiia
privada obtuve en Nicaragua y Costa Rica las concesiones necesarias v llegd a iniciar
algunas obras (3}, En 1899, después de la guerra con Espafiz, el Congreso Americano
designd la «Isthman Canal Commission® con el objeto de estudiar las posibilidades
y costos de un canal interoceanico.

Esta Comision llegd a las siguientes conclusiones:

1.* Las mejores rutas posibles son las de Nicaragua y Panamé.

2.2 El canal por Nicaragua costaria US$ 200 500 000 y tardaria 10 afios en cons-
truirse.

3.¢ El canal de Panama costarfa US$ 152 378 000

4.° Para los Estados Unidos serfa ms conveniente el canal de Nicaragua por
razén de la menor distancia para comunicar los puertos norteamericanos de uno y
otro océano.

5.2 Serfa precisc obtener concesiones de los gobiernos de Nicaragua y Costa
Rica, y, en lo que respecta al Canal por Panama3, la peticién de concesion sélo podia
efectuarse al término de las concesiones francesas, pudiendo en cambio convenirse
la compra de sus derechos a la nueva compafiia francesa de! Canal.

Después de este informe, el proyecto de ley Hepburmn, que autorizaba al Gobierno
para convenir y realizar la construccién de un Canal por Nicaragua con un costo no
mayor de 1IS$ 180 000 000, fué aprobado por una gran mayoria en la Camara de
Representantes. Entre tanto, la Compafila Francesa del Canal, habfa gestionado la
venta de sus concesiones y obras en [US$40 000 000, precio aceptado por la Canal
Commission. Asi, el proyecto Hepburn, al llegar al Senado, fué modificado trans-
formandose en la ley Spooner (Junio 28 de 1902), que autorizaba al Gobierno para
adquirir de la Compafiia Francesa la concesion colombiana, las obras efectuadas.
los materiales y maguinarias, por un precio no mayor de cuarenta millones de dalares
La Compafifa Francesa no logré hacer ratificar por el Senade de Colombia el permi-
50 necesario para vender a los Estados Unidos las cancesiones obtenidas (4). La in-
dependencia de Panama dio solucidn a este problema y, por el tratado Hay-Buneau-
Varilla, el gobierno Americano entrd en posesién de los bienes y derechos de la Com-
pafila Francesa, asi como de las acciones de! Panama Railway poseidos por ésta.

(1) Maritime Canal Company of Nicaragua,

(2)La Compafifa Francesa se resiste a entregar, del precio convenido de venta de US$ 40 000 000,
una indemnizacién de US$ 10 000 000 al Gobierno de Colombia.

(3) La primitiva concesién Wyse fué extendida por el Gobierno de Colombia en sucesivas opor-
tunidades. La Gltima renovacion fijé como término de las obras el 31 de Octubre de 1910



828 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

El mismo afio (1904) las obras de construccién fueron iniciadas. Bl mayer G.
W. Goethals, del U. 8. A. Corps of Engineers fué puesto en 1907 .a cargo supremo
de lag obras. El canal fué entregado al tréfico en el afio 1915, sometido a la condicidn
general impuesta por el tratado Hay-Pauncefote, convenido entre los EE. UU. v
Gran Bretafia, por el cual se garantiza el derecho de paso en todo tiempo y la igualdad
de tratamiento a todos los buques de comercio o de guerra de todas las naciones.
(Ratificado en 16 de Dic. de 1901}, La tarifa de paso por el Canal fué fijada por el
Presidente Wilson en 1,25 dollars por B. R T. (tonelada de registro neto),

El cuadro siguiente anota el trafico del Canal de su apertura, asi como sus carac-

teristicas principales,

TRANSITO EN EIL CANAL DE PananA

lDerechos cobrados

N.® de Bugues B RN,
Uss

1905, . 1075 3 792 572 -4 367 550
1916, 758 2 396 242 2 408 090
1917 1803 5 708 §57 5 627 563
1918 2 069 .6 574 073 6 438 853
1919, .. 2024 6 129 990 6 172 829
1920, .. .. 2 478 ] 546 044 8 513 933
1928, 2 892 11 415 876 11 276 890
19220 2 736 Pl 417 459 . 11 197 832
1923, 3 967 18 605 786 ¢ 17 508 415
1024 5 230 26 148 878 1 24 290 964
1925, 4 673 22 855 151 21 400 524
19260 54 751 24 774 591 22 931 015
1927 5 197 26 227 815 24 228 830
1928 .. 6 456 29 458 634 - 26 944 500
1929 . . '
19300 ... {

L

[

Longitud 81 Km. (50,45 millas). Profundidad 12,5 m (41.). ’

Esclusas de 328 m por 36 m (1 000 por 110). Nivel del lago Gatier 25,5 m (85).

Costo total US$ 242 200 930, incluso 40 millones pagados a la Compafiia francesa
No incluye 10 millones pagados por la Zona de Panamé ni 113 millones que co-

rresponden a obras militares de defensa.

Conversiones & razén de 1 609 m por milla v 30,48 em. por pie.

l.as estadisticas del Canal anotan ademés las toneladas de carga, las que. en
1928, alcanzaron a 29 630 709, o sea. pricticamente 1 tonelada de carga por cada to-

nelada de Registro Neto.
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Es curioso anotar que el Canal de Panamé ha alcanzado en 1928 un transito su-
perior al correspondiente al Canal de Suez. La saturacién def Canal aparecerta asi como
relativamente préxima ya que, considerando que cada bugue ocupa una hora en las
esclusas, se tendria una capacidad tedrica de 24 buques por dia, o de 8 760 budques por
afio. Como las esclusas son dobles, la capacidad total del canal seria de 17 $20 bu-
ques al afio, suponiendo que cada buque ocupara totalmente una esclusa. [.a satura-
cién del Canal, admitiendo que se mantuviese la misma ley actual de incremento del
transido, se produciria cerca del afio 1950. Si se cuenta 10 afios para la construccién
de un nuevo canal, este deberfa iniciarse antes de 1940. Esta conclusién permite ade-
lantar que, dentro de los proximos 10 afios, debers resolverse la construccidn de un
nuevo canal, que posiblemence lo sea el Canal por Nicaragua, ya recomendado en
1900 por la <Isthman Canal Commission»

Otra razén eventual en favor del Canal de Nicaragua seria el crecimiento con-
tinuo de las dimensiones de los barcos. Desde luego, el «Bremen» v el <Europa»
alcanzan a | 000. de largo, dimensién incompatible con las esclusas de Panami.
Otros barcos, como el <Leviathan», tiene un calado que ya iguala la profundidad
del Canal. Naturalmente, ninguno de estos barcos puede, por el momento, ser apro-
vechado comercialmente en las ruta que sirve el Canal de Panamd. Pero, si se recuer-
da que en 1890 el mayor de fos barcos a flote («City of Parfs») alcanzaba solo a 10670
toneladas de registro grueso, y que en 1915 el «Vaterland» (actusl «Leviathan»)
liegaba a $9 957 toneladas, no es improbable suponer que dentro de ios proxinos
veinte afios las rutas entre el Atlantico y el Pacifico permitan aprovechar comercial-
mente barcos de dimensiones comparables a las del «Bremen» o del «Leviathan»,
¥ @ los cuales el Canal no podria satisfacer {1},

Pdrrafo 96 —Valores del trifico maritimo

" Los valores mundiales del irafice maritimo sdlo pueden obtenerse indirecta-
mente,

El comercio exterior mundial, que en su parte fundamental se efectiia por via
maritima, permite efectuar una primera estimacién, Este comercio, para 100 paises,
vale 64 000 millones de délares. y corresponde aproximadarmente a 1 000 millones de
toneladas (2). Considerando ahora que dicho tonelaje se ha computado una vez como
exportacién de un pais y otra vez como importacién de otro pais, el tonelaje efecti-
vamente transportado por la navegacién marftima seria del orden de magnitud de
500 millones de toneladas :

Una segunda estimacién puede efectuarse partiendo del tonelsje de registro
grueso a flote que suma 67 millones de B. R. G. A dicho tonelaje grueso corresponde

(1) La Royal Mail tiene en construccion el «Reina del Pacificos, de 35 000 toneladas de registro
grueso, que destinaré a la ruta del Canal. Este barco duplica las dimensiones de los barcos que nor-
malmente aprovechan esta ruta.

(2) El valor medio de la tonelada transporcada se dedujo sumando el comercio exterior de In-
glaterra, EE. UL Francia, Alemania y Argentina, lo cual representa en 1927 un total de 29 500
millones de dblares para 463 millones de tonelada. Se obtuvo asi la relacion media de 64 ddlares
por eada tonelada de ¢omercio exterior.
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aproximadamente un tonelaje neto de 45 mitlones de B. R. N. (3). Segiin los valores
deducidos de las estadisticas de los canales de Suez y Panama, por una tonelada de
Registro neto se transporta, en promedio, una tonelada de carga (I 000 Kg). En
cada viaje, en consecuencia, el conjunto del tonelaje mercante a flote transportaria
47 mllones de tcneladas de carga. Admitiendo un promedio de 12 viajes al afio, €l
total de carga transportada anualmente por la navegacién maritima serfa asi del
orden de magnitud de 540 millones de toneladas métricas al afio.

El transporte mundial por ferrocarriles, como se ha demostrado anteriormente (2},
es del orden de magnitud de 3 500 millones de toneladas al afio.

La marina mercante nacional chilena ha pasado por alternativas de expansién y crisis. Entre
1850 y 1860, tanto por Ja falta de ferrocarriles en Chile, como por el desarrollo de las minas de oro de
California y la ausencia de lineas extranjeras, la marina nacional alcanzd un desarrollo que, en rela-
cién con los demds valores del pais, se le puede calificar de extraordinario. La guerra del Perg, fa
pérdida del mercado de California ¥ los ferrocarriles concluyeron casi pracricamente con la marina
meecante chilena. Entre los afios 1880 y 1890 se forima la industria salitrera, la cual es abastecida por
la marina mercante. Después de la guerra Europea, las lineas internacionales de navegacidn, ejer-
ciendo el cabotaje como negocic subsidiario, provocaron un nuevo descenst en el tonelaje nacional.
Las cifras que siguen anotan el tonelaje neto a flote a partir de 1850:

Marina Mercante Chilena B.R. N, B.R.G
1850, e e 27 602 43 200
1RG0, . o 60 434 96 105
BB e 13 585 21 620
1880, . e e 10 617 17 135
1890, .. 96 081 153 205
1900, . .. i 67 630 107 321
1010, . e 95 67% 152 482
920, e 71 810 5 31t
PO22. e 76 042 i 11105

En el afic 1922 fué dictada la ley N.° 31841 de 9 de Febrero de 1922 que reservd el cabotaje a las
naves nacionales, y que dice como sigue:

Ley N 384):

ART. |.v Seis meses después de la promulgacion de la presente ley, el trasporte de carga enire los
puertos de la Repiblica quedari reservado a las naves chilenas.
Sin embargo, ¢l Presidente de la Repiiblica podrd conceder, & titulo de reciprocidad, el derecho
- de hacer el cabotaje en las costas de la Repfiblica a las naves de otras naciones sudamericanas en que
se haya otorgado igual franquicia que a las naves chilenas.
Las naves extranjeras que solo accidentalmente hacen viajes a puertos chilenos podran hacer
el cabotaje desde la promulgacién de la presente ley.

(1) Ver - 91 iJnidades maritimas y portuarias,
(2} Ver - 89 Capitulo XX,
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ART. 2.° [Desde la fecha en que el comercio de cabotaje quede reservado a la Maring Mercante
Nacional, las rarifas méximas de carga y pasajes que rijan e este comercio, serén fijadas anualmente
con aprobacién del Presidente de la Reptblica, comprendiendo la de lanchaje y mueliaje.

Las tarifas se fijacan en moneda legal de oro ¥ podrén pagarse en esta moneda o en moneda co-
rriente con el recargo correspondiente

En ningin caso podran cobrarse tarifas superiores a éstas; ¥ la infraccidn serd penada con una
multa equivalente al cufidruple de la cantidad indebidamente percibida.

Art. 3.2 Paralos efectos de la presente ley, se reputaré chilena 1a nave cuyo propietario sea chi-
lenc vy residente en Chile; que esté mandada por capitanes y oficialidad chilena, v cuya tripulacitn,
a lo menos en sus tres culrtas partes, sea chilena.

Si el propietario de la nave fuera una sociedad, se entendera chilena siempre que las tres cuartss
partes del capital pertenezca a chilenos.

La dotacién de cada buque sera determinada por los reglamentos que dicte el Presidente de la
Repiblica.

Lo dispuestc en este articulo se entendera sin perjuicio de lo establecido en el articulo 7. de la
Ley General de Navegacifn, de 3 de Julic de 1878,

ART. 4.° Con respecto a las naves que se acojan a los beneficios de la presente ley, el Presidente
de la Rephblica determinaré el nimero de naves de cada Compaiia que haga el recorrido desde Arica
hasta Purta Arenas en conformidad de un regismento que dictara al efecto.

Los vapores que hagan carrera hasta Punta Arenas deberén hacer escala en los puertos de los
canales de Chiloé que determine el Presidente de la Repiiblica en ¢l reglamento respectivo.

AxT. 5.9 En caso de que por cualquier accidente, se produjere de hecho la paralizacion del tra-
fico a que se refiere el articulo precedente, el Presidente de la Reptblica podra autorizar 2 naves no
comprendidas en los beneficios de esta ley para efectuar dicho trafico, mientras sea necesario.

ART. 6.° La nave que no cumpla con las disposiciones del reglamento que se dictard en confor-
midad al articulo 4.°, incurritd en una multa de uno a veinte pesos por tonelada de registro.

En caso de reincidencia, dentro del término de un afio, podra aplicarse doblado ei méximun de
la multa, y producida !a tercera reincidencia, dentro del mismo término, podré ademds, privarse a la
nave o empresa haviera hasta por un afio de los beneficios de esta ley.

Las sanciones a que este articulo se refiere seran aplicadas administrativamente por la Direc-
ci6n det Territorio Maritimo de Valparaiso, ¥ de su resolucién podré recurrirse dentro det plazo de
diez dias al juez de turno en 1o civil de Valparaiso, quien procedera breve v sumariamente

De la multa no podré reclamarse sin haber consignado previamente su importe en ar¢as fiscules.

ART. 7.2 Desde la fecha de {a promulgacion de la presente ley, lz marina mercante nacional
entrard a formar parte de la reserva naval.

ART. 8.° La presente ley comenzard a regir desde la fecha de su publicacién en el «Diario Oficials.

Y por cuanto he tenido a bien aprobarlo y sancionarlo; por tanto promiilguese y ilévese a efecto
como ley de [a Repablica.

Valparaiso, 6 de Febrero de 1922 —ARTURO ALESSANDRL—Francisco Garcés Gana,

Dictada esta ley, se comprobé un ineremento inmediato el cual luego quedsd limitado a la cons-
rante demanda de fletes del pafs. Los valores respectivos fueron:

Marina Mercante Chilena B.R.N. B.R.G.
| 7.5 J PG 103 652 167 000
| L 7.7 FS 105 B850 [68 500
1925 . e e 103 720 165 300
1926, . e e s 102 500 164 100

99 594 163 450
90 616 145 650
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La carga movilizada entre los puertos chilenos (mercaderia de cabotaje) no sube practicamente
de i 000 000 de roneladas, explicindose esta insuficiencia de trafico maritimo por la absorcion que
la red ferroviaria efectGa en todo el large del pais. En cambio, debido a la circunstaneia de que un
359, aproximadamente del Comercio Exterior de Chile se efectita eon el puertc de Nueva York,
¥ o que €l sur de CHile y Argentina se encuentran fuera de las rutas internacionales, ha sido posible
dedicar al Comercio Exterior una parte importante de la marine mercante nacional. Para fomentar
especialmente la navegacion al exterior en las rutas citadas se dictaron las leves IN.° 4246 de 9 de
Enero de 1928 y N2 4602 de 18 de Junic de 1929 que disponen en cada caso:

ArticuLo [.° Autorizase al Presidente de la Repfiblica para invertir hasta dos miliones de pesos
{$ 2 000 000) anualmenite, en subvencionar a lus Compahias Nacionales de Navegacién que hayan
mantenido o mantengan por més de dos afios, un servicio regular a través del Canal de Panama.
Esta subvencién serd regulada en propoercion a la cantidad de carga movilizada por las Eneas respec-
tivas,

Pare los efectos de la presente ley. se reputaran companias o naves nacionaies, aguellas o que
se refiere el articulo 3.¢ de la ley N .0 3841, de 9 de Febrero de 1922,

Arr. 2.° Las compafiius que se acojen a los beneficios establecidos en e} articule anterior, parti-
ciparin en sus utilidades libres al Estado en ias condiciones que se expresan:

@) De las utilidades se deduciran los castigos v reservas correspondientes;

&} Del saldo de las utilidades se reservard en primer término. un dividendo hasta de diez por
ciento {10%)} arual. en favor de las acciones en actual emision de la Compafiia. El resto se distri-
buira proporcionetmente entre la Compania y el Estado, estiméndose que este Gltimo posee un de-
recho equivalente a un valor nominal de acciones que iguale a diez veces a la subvencién pagada du-
rante el afio a la Compania respectiva, en conformidad al articulo | » de esta ley.

L.a parte que seghn dicha proporcidn corresponda a la Compariia sera distribuida por el Direc-
torio de ésta en la forrma que lo estime conveniente v la parte que corresponda al Estado se destinaré:
a ia amortizacion de las subvenciones hechas efectivas en conformidad al articulo I v, acumuladas sin
intereses; '

¢) E1 Presidente de la Repdbiica designard un Director-delegado en cada Compaiia que se acoja
a los beneficios a que se refiere el articulo 1.° de esta ley.

Art. 3.¢ Se autoriza al Presidente de la Repiiblica para contratar, por cuenta de las Cornpa-
fifas y con la garantia fiscal correspondiente, Jos empréstitos que sean requeridos para la adquisicion
de naves destinadas al comercio exterior o de cabotaje. Estos empréstitos serén garantidos con hi-
poteca de las naves asi adquiridas u otras naves que reunan los requisitos que determine el reglamen-
£0 Tespective, ¥ no podrin exceder del sesenta por ciento (609) del avalio de 1a nuve practicado en
conformidad & este reglamento. L.as Comparifas depositarin en la Tesoreria General de la Reptiblica
fas surnas que sean necesarias para atender oportunamente al servicio de los empréstitos contratados
en [avor de ellas.

Art. 4. La subvencién que autoriza esta ley. podra concederse a favor de armadores particu-
fures. y se regird ¢n este caso por las disposiciones anteriores en cuanto ies sean aplicables.

Art. 5.5 Elévase en 109 los derechos consulares vigentes. El producto de esta dlza se destinaril
a atender los gastos gue demandce la presente lev. :

ART. 0. Dentro del plazo de sesenta dias, despugs de promulgada esta ley, €l Presidente de la
Repdblica dictaré el reglamento para su aplicacién, v en el se establecerfin las condiciones de corna-
didad, hjgiene y alimentacién que deberan reunir los departamentos de tercera clase.

Art 7.° Esta ley empezari 2 regir desde la fecha de su pubhcacnun ent el eDiario Oficial» —C.
[saNEz C —Pablo Ramirez.

Ley Nov a602:

ArTicuLo 1.° Autorizase al Presidente de la Republica por b término de veinte afios, a contar
desde el 1.» de Enero de 1930 para invertir hasta dos millones de pesos anuaimente en subvencionar
a arradores, a compafiias nacionales de navegacién. que establezean por la viz de Magallanes un
servicio regular interoceénico a los puertos de Argentina, Uruguay v Brasil de acuerdo con las condi-
ciongs minimas que se gstablezcan en el Reglarmento que se dicre para [a aplicacién de la presente ley.
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La subvencion seré regulada en proporcion a s cantidad de carge transportada desde Chile por
las lineas respectivas. Las tarifas maximas de carge v pasajeros serén fljadas anualmente, con la
aprobacion del Presidente de la Repiblica. Para los efectos de esta ley se entenderé por armadores o
compafifa nacional de navegaci6n aguellos cuyas naves reunan las condiciones a-que se refiere el
articulo 3.° de la ley ntGmero 3841 de © de Febrero de 1922,

ART. 2.° Las compafiias gue se acojan a los beneficios del articule |.* participarin en las utilida-
des libres al Estadc en las condiciones que se expresan: :

a) De las utilidades se deducirin los casugos v reservas en la forma determinada por e} Regla-
mento que se dictard al efecta:

b} Del saldo de utilidades se reservarad, en primer término un dividendo hasta de diez por ciento
anual en favor de las acciones en actual emision de la Compadifa, El resto se distribuiré proporcional-
mente entre las Compariias y el Estado. estimindose que este dltimo posee un derecher equivalente
a un valor nominal de acciones que igualen diez veces la subvencién pagada durante el afio a la com-
pafia respectiva en conformidad al articulo 1. de esta ley. La parte que segiin dicha propoicion co-
rresponde a la companiia serd distribuida por el directorio de ésta en la forma que estime conveniente
y {a parze que corresponda al Estado se destinard a la amortizacién de las subvenciones hechas efec-
tivas en conformidad al articulo 1.2 de esta ley, acumuladas sin intereses.

Agt. 3.* El Presidente de la Repiblica designard un director delegado en cada compariia gue se
acoja a Jos beneficios a que se retiere el are. 1.° de esta ley.

ART. 4.° Anualmente se consultara en la Ley de Presupuestos. la cantidad necesaria para aten-
der a los gastos que demande la aplicacién de esta ley

ART. 5.° Se substltuven los articulos 3.0y 4. de la ley ndmero 4249, de 9 de Enero de 1928
por el siguiente:

<Articulo ... Se autoriza al Presidente de la Repiblica para contratar por cuenta de las compa-
Afas y con la garantia fiscal correspondiente los empréstitos necesarios para la adguisicién de naves
destinadas al comercio exterior o de caboraje. Estos empréstitos  seran garantidos con hipotecas
de {as naves adquiridas y otras que reunan 1os requisitos que determine el Reglamento respectivo,;
¥ no podra exceder del 60 por cienta(sesenta por ciento) del avaldode la nave practicado en confor-
midad al mismo reglamento. Las companias depositaran oportunamente en la Tesoreria General de
la Repiblica las cantidades de dinero que sean necesarias para atender a los servicics de los emprés-
titos contratados en favor de ellas. De acuerdo con el Reglamento que al efecto se dicte el Presidente
de la Repiblica calificara los casos en que se puedan hacer extensivos los beneficios de este articulc
a los armadores particulares, cuando éstos los soliciten. En tal caso regiran para cllos las mismas obli-
gaciones ¥ requisitos establecidos para Jas compariias en los incisos anteriores. El monto total de las
garant{as fiscales de todos los empréstitos de que trata esta ley no podei exceder de cuarenta millo-
nes (§ 40 000 000). Se fija en veinte afios contados desde la fecha de Ia promulgacion de 1a ley, el
plazo dentro del cual podran contratarse los empréstitos v otorgarse las garantias pura la adquisicon
de naves mercantes nacionales. Las eomparifas o armadores nacionales deberin mantener, ademas,
aseguradas estas naves a la orden del Gobierno de Chile. La suma gue s¢ entregue por el Estado en
garantia de la nave no podri ser superior sl monto del seguros.

ART. 6.2 El Presidente de la Repiiblica podré otorgar el crédito a que se refiere el articulo an-
Lerior, ¥ tratindose de naves destinadas al cabotaje, exigird el empleo de combustible nacional. Be-
10 ¢n fos casos en que las condiciones especiales de un servicio exijan el empleo de otros combusti-
bles, podri autorizarse excepcicnalmente su usoc

ArT. 7 @ Hasta después de vencidos diez afios, contados desde el dia de su inscripeidn, las naves
que se adguieran mediante las facilidades que acuerda el articulo anterior no podran ser vendidas
a armadores extranjeros sin especial permiso del Presidente de la Repablica.

ART. 8.¢ Derdgase el Titulo I de la Ley N.¢ 3500 de Febrero de 1919

Ary. 9.° Autorizase al Presidente dela Reptblica para refundir en un solo texto las disposiciones
de la Ley N.° 4249 de 9 de Encro de 1928 y las del Titulo |, de la Ley IN.v 3500, de 20 de Febrera de
1919, con Jas de la presente ¥ para dividir 1a Ley en Titulos que correspondan a las subvenciones 2 [
navegacion y el préstamo naviero,
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ART. 10. Esta fey comenzard a vegir desde la fecha de su publicacién en el «Diario Oficial» ~C.
{eAREz C—Conrado Rios Gallarde.

La subvencién acordads en la primera de estas leves favorece a la «Compafiia Sud Americanz de
Vapores», con 357 223 B R, G. (20 936 N) v 64,5 millones de pesos de 6 d de activo.-

La subvencién establecida en la segunda ley favorece a la «Compafifa Chilena Interccednicas,
con 11 499 B, R, G. (6 889 N.), 16 millones de pesos de € d de activo.

(Continuard),
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