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Capitulo XXI.--EI transporte maritima

Porra]o 90.-Generalidades sobre e{ transports maritimo

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

La historia del transporte maritime viene as! a representar la historia del comer­

cio internacional. Tambien. en otro sentido, su desarrollo permite senaiar las dife­

centes etapas de la propagacicn de la cultura mediterranea en el resto del mundo.

Es evidente que, en los primeros tiempos, eI comercio maritima supero en mag­
nitud al comercio interior. La estructura econornica del Imperio Romano 0010 ha

podido mantenerse debido al transporte. convergence en Roma, de los productos de
las diversas provincias del Imperio, las cuales, per el hecho de rodear el Mar Medite­

rraneo. encontraban en el transporte maritime facilidades de movilizaci6n que en

ningun caso habrfan podido proporcionarles los medics de movilizaci6n terrestre.

Para demostrarlo bastarla apenas con recordar que la civilizacicn roman a 5610 pudo
asentarse definitivamente en (as pafses que rodeaban el Mar Medtcerraneo. En efec­

to, de igual manera que en los casas de Fenicia, Grecia y Cartago, las colonias ro­

manes, establecidas prfncfpalmente en las costas del Mediterraneo. pudieron man­

tener con Roma y entre ellas un sistema permanente de transportes maritimes que
di6 lugar a un intcnso intercambio de productos. Se creo de ese modo una comunidad

natural de intereses y una influencia de la civilizacion y de la lengua latina que 10-

gi6 sobrevivir a la destrucci6n politica del Imperio.
No fue ese el caso, precisamente, de los parses continentales del Asia, del Africa

Y. de la Europa al norte del Danubio. Las dificultades del transporte terrestre. impi­
diendo et desarrollo del comercio. mantuvieron el aislamlentc econeeucc de los pue­

blos, haciendcles dificultosa 18 subsistencla e «npulsandolos a la conquista de los

territorios vecinos. Estes pueblos, dominados 0 dominantes segun la suerce de suce­

sivas monarquias militares, no lIegaron james a crear a imponer una civilizucion

definitive y estable como la existente en los pafses mediterraneos. AsL una vez

desmembrado el Imperio Romano par la invasion de los pueblos continentales de
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Europa, la cultura, el idiorna y Ia civilizacion latina no solo continuaron subsistiendo
sino que los pueblos germanicos terminaron por sufrtr su infiuencia.

Las invasiones arabcs. de simple caracter religiose. sin una marina mercante

que las apoyase y sin una necesidad eccnomica que las justificase, no dejaron tampoco
una huella perdurable en los paises conquistados. En cambia, Ia expansion mar'ltima
de Espana y Portugal a partir del Siglo XV, y de' lnglaterra a partir del Siglo XVI I,
hicieron del Atlantica un nuevo Mcditerraneo, y la America Espanola y la America

Inglesa viniercn a continuar la zona de influencia de la primitiva civilizaci6n medi­
terrance. Mas tarde, Inglaterra, Francia y Holanda extendieron el comercio Y la ci­
vilizacion europea a 13 'Oceania y las. Jndtas Orientales.

La infiuencia del transporte maritirno permitio as! establecer un mtercambio de
cultura y de prcductos entre parses que, en muchos siglos enteriores. no habian 10-

grade provocar un intercambio comercial y cultural. por mas que la mayor parte
de ellos-los situados en Europa, Asia y Africa-mantenian de heche una continui­
dad de comunicaci6n terrestre.

No es diflcil de explicar este predominio' hist6tico del transporte marittmo res­

peeto del terrestre. Por 10 pronto, la comunicacion por tierra exige la construccion
de caminos, y ello supone una cierta estabiildad politica y capacidad financiera 01"­

ganizada en el Gobierno que los construye. El transporte maritirno. en cambio, es

accesible a la capacidad ftnanciera individual. Por otra parte, el costa de transporte
can traccion animal, aun disponiendo de caminos, resulta demasiado elevado para

permit.ir un interoambio a Iarga distancia, excepto en productos de gran precio. los

cuales. por 10 demas. representan un volumen demasiado insignificante para el con­

cepto de un intercambio comercia! de verdadera importancia eccnomica y capaz de

producir una nivelacion cultural en los pueblos en contacto.

EI predominio del trensporte maritime respecro de' terrestre se mantuvo as!
haste el ultimo siglo, 0 sea, hasta el mOn1CI1tO en que el desarrollo de los Ierrocarriles
permiti6, con un menor costa de transporte, alterar las condiciones econ6micas por
media de la especializecion de la producci6n local y de la distribucion. en diversos

puntos de ongen, de los consumes de cada localidad. Se ha Ilegado asl. a la fecha, a

un transporte ferroviario mundial del orden de magnitud de 3 500 millones de tone­

ladas al afio, con cifras unitarias que, para el caso de los Estados Urudos. alcanzan
a mas de 100 toneladas anuales par habitante. EI transporte marit.imo, como se de­
mostrara mas adelante, es del orden de magnitud de 500 rntllones de toneladas de
carga al afic.

Parrajo 9/ -r-Unidades mar1.tilnas y portuarias

En los parrafos siguientes se emplean unidades generalizadas por la practice
pero que, por el hecho de no pertenecer al sistema merrico, y par la circunstancia

especial de que una rnisma designaci6n se aplique a medidas diferentes, conviene

previamente definir.
I) Tonelaje de despunomierao. (Displacement tonnage).-Corresponde al peso del

buque, 0 al peso del agua desplazada. Debe distinguirse entre:
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a) Buque descargado (o:Light»), Se cuenta la tripulaci6n a bordo y las provisio-
nes respectivas. No se incluye combustible, ni carga, ni pasajeros

b) Buque cargado hasta la linea de fiotacion (<<Fully loaded to its load lines ).
c) Buque con su carga efectiva (eactual») Varia en cada viaie y durante el viaje.
2) Tonelaje de cargo. (D. W, T) («Dead weight tonnagee ) --Corresponde al peso

del combustible, carga y pasajeros, y es equivalente a Is diferencia de desplazamientc
entre el buque cargado Y descargado

3) Tonelaje de Registro GrHeSQ, (B. R, "L) (<<British Registered tonnages I.e+Co­

rresponde al volumen total cerrado del barco, Se mide en <toneladas Moorsons ,

que equivalen a 100 pies cubicos (I B_ R_ T = 2,83 m3)
4) Toneiaje de Rcgistro Neto (B. R, N_) (sNet tonnage).- Representa el vohr­

men del barco disponible para carga y pasajcros. y es equivalente al B, R_ T. me­

nos el volumen ocupadc por las maoutnas. el combustible y la tripulaci6n
S) Tonelaje de carga (<<Cargo tons» )-Mide la carga que lleva el barco. Se emplea

como unidades:

a) <Long ton», 2240 libras ,

b) <Metric ton", 2204.62 libras= 1000 kgs
c) «Short ton>. 2000 Iibras

d) En diversos artfculos de poco peso se aplica la tarifa de una tonelada a 40

pies cubicos.

Aunque las relaciones entre el desplazamiento, el registro brute, el registro neto

y la capacidad de carga varian con las caracterfticas de cada buque, puede aplicarse
en aproximaciones de calculo, las relaciones establecidas en el siguiente ejemp!o:

RELACJOI'. [o,,"TRL LOS l-ON)�LAJ L:;S PRIl'CIPALES DF UN Fl,\KCO <STANDARD'

Unidadcs I Valores

r
-

I
I Relacton toncladas de:

�·-'-------�----�--"--·-------i-·----·-
B. 1<., N_--(Registro Neto)
B_ R G_-(Registro Grueso)
[) W. T· -(peso agregado]
Desplazamiento .

--'----_--,-

4 000 1

6000 I 5
10000 2,5
13 350 3,33

2,83 m3

2,83 ml
1 000 kg
1 000 kgI

Asi. por ejemplo, si un buque tiene un tonelaje de registro de 10 000 toneladas,
su capacidad de transport.e de carga seria de 2 S 000 toneladas metricas (f )

En general, al examiner estadisticas de navegacion maritima 0 de movimiento

portuario debe tenerse presente que tales estadisticas pueden referirse a -toneladas

de registro grueso> ,
.. toneladas de registro neto-. <toneladas metricas de carga> •

<long-tons», <short tons>, D, \V T, y toneladas de desplazamiento Una confusion
de estas unidades puede ccnducir a errores de 3,33 a 1

(I) La marina mercarue de Chile. con 89 (lOQ toneladas de Regtstrc Nero, puede transporter
220000 toneladas por viaje, :y' con un promedio de 10 viujes par ario. se tendrfa una capacidad total

de t ransporte 2200000 tondadas metricas de carga por ana (combustible. carga comercial Y pasa­
[eros}.
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(Las definiciones de las unidades citadas en esce parrafo pcrtenecen a la obra

de Mac Elwee. «Port Development>. MI;;, Gaw-Hill-New York)

Psurafo 92 -- Ivi ecanizacion del transpone maritime

Desde los primeros tiempos de! transporte maritima, hasta el siglo Xv de nucs­

tra era, no existi6 un progreso visible en la construcci6n de naves. Reducida la na­

vegaci6n al Mediterraneo. el tipo de construccion origtnado en la galera egipcia se

mantuvo en las galeras griegas y rcmanas. movidas por una vela y diversas filas de

remeros. EI edreki» del siglo IX, utilizado por los normandos en las costas del norte

de Europa, con excursiones ocasionales a Islandia y Croenlandia. no diferia sen­

siblemente del tipo de las galeras griegas y romanas. Las egaleazas- de guerra de fines

del Sigle XVI. Con rres mastiles de velas. mantenian todavia, para los caSDS de emer­

gencia y las maniobras de combate, la movilizacion a remo.

En el siglo Xv. -al desarrollarse la navegacion en el Aclannco. se ernplearon
naves sin remos, de alto bordo, apropiadas para los mares de fuertc oleajc. A este

tipo pertenccen, en orden creciente de tonelaje, las -carabeles». las -carracus> y las

«naves». las uitimas con cuatro mastiles veleros
En los stglos X\/II y X\/III se llega a los «navlos de tres puentes>. con barcos

de 200 pies de largo y hasta 3 000 toneladas de registro grueso.
EI cuadro siguientc, con datos de la obra de Sir G. C, V. Holmes. <Ancient and

Modern Ships», permite apreciar el desarrollo de las construcciones navales desde
Ia antiguedad hasta el perfodo en que se inician los primeros expertmentos de la na­

vegaci6n a vapor.

f
-

Tonelaje de

Rcgisrro Grueso
I\Ao de w;:;�:r-

truccton
I

Progrcsos de la navcgacicn a ia vela y remo Longitud
__ . �_,_w.w__ i_. .. _. _,._ .. _ ... _ .. __ ._.� . _

3 000 iG�Jeras Egipcias. 25 remos por Jado ..

700 iGalera� Fenicias 50 remos por lade.

500 II Caleras Griegas, 100 remos por lado

50 Buque.romano mercante . . .. . ...

800 I«Drei<il:l normandode 100remos

413 lBuquc de Enrique V. lnglaterra
492 [Santa Marla ..

1588 :Naves mayores de la Invencible Armada

1588 j«Triumphll, Isabel de Inglaterra .

1756 i_Royal George» .. _ ...

1800 !Navlo de tres puentes

130.

90. 100

120

no

300

120
500

230

300

000
2 000

J 000

100.

150.
100.

128.
160.
150.
178.

. . . . . i 200.

A partir de 1807 se inicia la transformaci6n de la navegacion a vela en navega­

ci6n 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 despues empiezan

(I) Robert Fulton (l7J6�1819) trabaj6 en Inglaterra con James Watt, constructor de maqutnar
de vapor. La maquinaria del barco de Fulton, el «Clermont», habia stdo ccnstrufda en Inglatcrru
per ln Anna .Boulton and Wen-. de Birminghan. (Ver notes (1), (2) V (3) «l � 42, Capitulo IX).
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a generalizarse l� buques mixtos. movidos con velas y ruedas de pales lateralea
unidos a una maquinarta de vapor. Todo el siglo XIX maroa un perfodo de transi­
cion del barco a vela al barco a vapor. Los primeros 20 afios del siglo XX contirmen
el predominio casi total de Ia navegaci6n a vapor.i niciandose en seguida la etapa
de construcci6n de naves con motores de combustion interna.

En 1819, un barco norteamericano a vapor y veins, el «Savannah», atravesaba

por primera vez el Atlanricc Y. desde esa fecha, quedaron comprobadas las posibili­
Jades de Is navegacion a vapor

�I cuadro siguience. que aneta las dirnensiones de los mas grandes barcos a

vapor en cada fecha. muestra los progresos de le consrruccion naval en los ultimos
cien enos.

La construccion de! Bremen en 1928, con ei record de menor tiempo marcado en

la travesia del Atlantico. establece en forma definitive la nueva etapa de !a adop­
cion de los motores de combustion interne en la tecnica de la construccton navaL

Considerando los buques en actual servicio. en su orden de tonelaje, se tertdrfa.
segun el <Lloyd's Regiscer s :

Firma Consr.rucrora

i
--+

J81t.) Savannah Colonel Stevens
183.'! Royal William.; City of Dublin Co
1,')40 Britanniu Cunard
184.1 Great Britain .. Great Western 55. Co.
1856 Persia Cunard
11i;1j Great Eastern ( I) Great Western S. S. Co.
1862 Scotia .. Cunard
Pi74 City uf Richmond .. Inman
1874 Britannic White Sun
1l:)75 City of Berlin Inman
1881 Servia. Cunard
1/381 City of Rome. Inman

ItlS4 City of Parts Inman
l�q7 Kaiser Who der Orcsse ... North German Lloyd
,901 C.c1dc White Star
It.107 Mauretanra . Cunard
)g)O Titanic White Star
lQIO lmperutor (2) (Beg.). Hamb.i-Amgrica
!91S" Vatcrlend (3) (Ltv.) Hamb.cArnerica
1920 Bismark (Maj.) _ Hemb-Amertca
]929 Europa y Bremen North German Lloyd

Longitud Tonelejc
i 13, R. G_

". "-·-1"------
130 Pie�! 320

14, I 720
207 150

274 270

}(lO 3 JOU

u80( I) 18 915 (I)
J7q 3 871
441 4 oI]
455 5 OO()
488 5 491

'" 7 392
'00 8 144

528 10670
625 14 350
6>1, 20 Q04

762 J' 938

H50 4} 50U
H8) 52 2211

907 )9 957
915 56621
938 clu'i 46 GOO

(I) Abandonado despues de su construcci6n.

(2) Actual -Berenguria-. G, B.

("3) Actual Leviathan U, S_
(of.) Actual <Majestic', G. 13
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TONELAJE DE REC[::iTKO GRUL:;::;O DE LOS MAS GRANPES VAPORES ACTt.:ALMENTE A FLOTE (ANO 1(29)

l-r-e l.eviathan». ex -Vatedand-

2-,-«Majestic», ex "Bismark ..

3-<l.:Berengaria», ex .: lmperatcr» .

4--«Olympic»
5-«Bremen»

Q--(Europa»
7-«Aquitania»
8-« lle de Frances . . . . I

I
.,

�-

-I
59 957 Dollar Line
56 621 Royal Mail (Wh s L)
52 226 Cunard Line
46 439 Royal Mail (Wh S L)
46 000 N. G. Lloyd
46 000 N. C. Lloyd
45 647 Cunard
43 548 Cie. Gle. Transatlantique
34 569 Cie. Gle. Transatlantique
14 351 Royal Mail (Wh S. L.)
33 650 Nevigatione Gle Italiana
32 583 Navigatione Gle Italiana
J2 354 N. G. Lloyd
30696 Cunard

9-'«Parfs� .

I O--«Homeric». ex «Columbus» .

II-«Augustus»
11-�Roma»

13-cColumbus»
14-(Mauretania·�

Siguen 40 buques de menos de 30 000 Y mas de 20 000 toneladas de registro grueso

y 81 buques de menos de 20 UOO Y mas de 15 000 toneladas de registro grueso

Los barcos citados en los cuadros anteriores son. como se ha dicho, los que en el

respective. ana de construcci6n han alcanzado una dimensi6n mayor que cualquiera
de los buques construfdos anteriormente. En su totalidad corresponden a transatlan­
ticos de pasajeros que proporcionan servicio de alta tartfa y de gran lujo.

EI promedio general de las dimensiones del conjunto de los barcos a fiote se en­

cuentra muy distante de los valores que muestran los grandes transatlfinticos.
Sin embargo, como se continua en el cuadro que .sigue, el tonelaje media por

barco seaela tambien un violento crecmuento:

•
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LLOYO'S REGISTER---BARCOS Dt_·; MAS lJE 100 TONE(LADAS

Tonelaje merlinAnos
. I'��:�_:._bU4UCS; � R C

12 174 21 118 528
30 288 25 086 199

1890

1895
1900.
1905.
1910.

1915
1920.
1925.

27 840 29 957 158
29 750 35 998 180
)0 053 41 912 520
30 720 49 261 769
3 I 595 57314065

.... J2 916 64 641 418

1930 . . . . . . . .

i
------------.-', -----·,1-----------1'--- -----

1926.

1927.

1928.

1929.

19)0.

J2 615
32 175
32 408

64 784 370,
65 192 910

I
b6 954 659!

i
,

655
840

1 070
210
190

600
820

I 970

1 990
2 010

2 060

Tonelaje de Registro grueso (8. R. G.).

La distancia entre el promedio de 2060 toneladas (B. R. G) y el maximun de

59 (;157 toneladas (B. R_ G) sefiala una perspectiva sabre la magnitud del progreso
de mecanizaci6n que el transporte maritima podra realizar en el futuro

Naturalrnente, la generalizaci6n del tipo de barco de gran tonelaje se encuentra

limitada en muchos casos por Ja profundidad de los puertos y canales, aSI como por la

capacidad de carga y descarga de los atracaderos. Par ejemplo. la profundidad del
Canal de Suez es solo de 39 pies, y Ia del Canal de Panama de 40 pies, profundidad
ya insuficiente para barcos del tipo del «Leviathan» y del «Majestic». Muchos

puertos. par otra parte, no alcanzan esta profundidad al borde de sus malecones.

Tecnicamente, por 10 demas, y dentro de los lfmites permitidos par la profun­
didad. espacio y capacidad de carga de los puertos. no ha sido definida una «dimen­

sion econcmica maxima> para los barcos de carga Si a csto se agrega que el promedio
general de tonelaje de los actuales barcos de flete se encuentra a una enorme dlstan­
cia de los tonelajes rnaximos, se llega necesariamente a 1a conclusion de que restan

aun posibilidades enormes para mejorar la eficiencia del transporte maritima.

Evidentemente, el aumento de tonelaje de las naves tiende a eliminar los arma­

dores individuales, de escasos reeursos, del negocio naviero. El predorninic de las gran­
des compafiias se hace asf cada vez mayor, pudiendo decirse que elias controlan

practicamente el comercio maritima intemacional.
Los paises nuevas, que no han podido, par razones financieras, dar luger a 18

formaci6n de grandes companlas de navegaci6n. tienen practlcamente perdido el
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comercio internacionalde fletes y, a fin de disponer de una marina mercante, se han

vista obligado a reservar a las naves nacionaJes el comercio de cabotaje. Natural­

mente, el promedio de eficiencia y tonelaje de escas naves resulta nctablemente in­

fcrtor de promedio general mundial

EI tonelaje grueso mundial se distrtbuye entre los palses principales como sigue,
en miles de toneladas de registro grueso

Miles de B. R C II 1913 ! 1920

-

i--- 1928

.�

----------_._---- ----------_._._---:------j----
Inglaterra _. . . .. : 18 6961 18 31°1Estados Unidos 7 8861 16 324,
Jap6n I 500, 2

9951Francia 2 201 ) 245

Alemania . . _ . . 5 082. 673

Italia " I 521' 2 4061'Holande. . " " . . . . 1310! I 848
Z 4571 Z II�

. . . . . . i
---------------_·_------_·_----·-------1------
Mundo. . . . ". . . 46 970 57 3141 66 955

19 875
14 5)7

4 139

) 344
3 777
3 428

2 816

Noruega ...
2 %8

. . . . :

La disminuci6n del tonelaje aleman en 19]9 se debe a la distribucion de 1a flota

mercante entre las potencias aiiadas. AI reconstruu- su flata, Alemania ha puesto en

servicio buques de un standard medic de cficiencia superior at correspcndicnte a las

demas naciones
Puede observarse que el 55% del tonelaje mundial a flote cor responde a solo dos

paises, los Estados Unidos e Inglaterra. y que los ocho parses indicados en el cuadro

anterior poseen el 80% del tonelaje mundial a flote.

Dentro del refertdc 80<J;." un cierto numero de poderosas compafiias controla las

rutas Iundamentales del comercio. Entre elias se cuentan, principalmente:

Cunard Steafrlf1hips 0J�pany, Ld.--lncorpor�dtl en Londres en U:!71:S como una consotidacron

de la British and North American Royal Mail Stearn Packet Co y la British and Foreign Steam

Navigation Company. La Compania Cunard peseta 0 comrolaba en 1928 las siguientes emprcsas:

-Commonwealth kind Dominion Line, Ltd.": «America Levant Line, Ltd", <Thus. and Jno. Brock­

lebank, Ltd;" �Anchor Line (l-lenderson-Bro.l. LId'; ,UrAnium Steamship CO,"; «Robert Reford

Co., Ltd" y otras empresas mer-orcs.

EI tonelaje conrrolado per 18 Cia. Cunard sumaba en 1928 tm total de 961 967 B. R. 1:3" indu­

vendose en csta cifra los trunsatlanticos <Berengarie ». e Aquitania> y eMaurerama •.

EI activo de le COlhJXlnia Cunard en 31 de Diciembre de 1927 sumaba £ 20 72� 430.

The Rvyail /II/ail Steam Packet Compall}'.-�lncorpurada en Londres en 1�3q. Esra cornpania
peseta 0 contrclebc en 1928 las sigulentes cmpresas: R. ;\1. S. P. Meat Transports. Ltd; Pacific

Stearn Navigation Co.: Nelson Steam Navigation Co. Ltd.: Mac Andrews & Co.: David Mac-Iver
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& Co .. Ltd; H. & W Nelson, Ltd. Whiff;!. Star l.ine Lsd. Ia cua! ccnrrola a su vee Ill. Oceanic Steam
Navigation Co" Ltd:

EJ eooelaje controlado per la Royal Mail sumaba en 1928 un total de 2 639 193 8. R. G .. in­
cluyendo en esta citra los transatlanticos de Ill. White Star Line. -Mejesuc- .•Olympic. y -Hcmenc-.

EI activo de la Royal Mail en 31 de Diciernbre de 1927 sumaba £ 19 382 088,

Hamburg-American: Line (Hamburg Amerikamsche Packetfahrt-Actien-Geselischaft}.··_·ln­
corporada en Hamburgo en 1�47. Antes de 18 guerra Europea mantenfa 0 controlaba 74linc8s de
navcgaci6n. Despues de la guerra Ill. campania ha sido reorgenizada y en 1928 conrrolaba las compa­
nias -Coemos- y If! <German Australian Shipping Bo» .

EI tonelaje controlado per le Hamburg-American Line cn 31 de Diciembre de 1928 sumeb«
I 078073 B. R. G .. incluycndo en esta cifra los rransatlanticos «Columbus». 'C[JP Polceto-, eCap
Arcona 0 y ctros

EI activo de In Compania en la misma fecha aurnaba 30D 447 000 M. oro (£ 18200000)

French Lint (Compagnie Generate TralUatlantique).�lncorpon:lda en Francia en !88f Posee y
controla 754 UOO B. R. G .. cn los cuales se incluye los transatjantjcos <Paris .. e ... lle de France>.

EI activo de la Companla en 3 I deDiciembrcde 1927 sumaba I 047 426 000 frances (£ 8(50000)

North GeTman Lloyd {Norddeulscher Lloyd).�lncorporada en Alemania en 1857. Posee y con­

trola 861 418 B. R. G .. en los cuales incluye 10$ transatlimticos • Bremen " y «Europe •. E131 de Di­
ciembre de 1928 cl activo de la Companla surnaba 386 467 921 M. oro (£ 19300 000).

Inlerm1lionai Mercantile Marine Co.�lncorp(>rada en N. Y en 189), y reorgamzada con su ac­

tual nombre en 1902. Controja las etguienees companfas: <International Navigation Co., Ld •. (Ame­
rican Line); "Societe Anonyme de Navigation Edge Amerique (Red Star Line); -Arlenttc Transport
Co. of W. V�P .• The Atlantic Transport Co.. . y "Frederick Leyland & Cc.>

EI activo de la Companfa sumaba US$ 161 434497 en 31 de Dtciembre de IQ27.

Atlantic Gull and W. Indies S. S. Line..f ...-Incorpor.ada en Maine. en [g08. Controla una seric, de
companias mcnores que efectuan servtclo en el Golfo de Mexico, las Ancillas, y la costa nort eamert­
cana del Atlanctco. EI activo de la companla svma US$ 69824201 en 31 de Dfclembre de 1928.

United Fruit Company. -qnccrporada en N. Y. en !899. Controls una serie de companies azu­

careras, Irutcras y navteras que opernn en Cuba y Centro America. Su activo sumaba US$225 582 616
en J I de Dtcrembre de 1928.

Canada Suamship Lines, L.!l1.···-lncorporadu en Canada, en 191�. Controla diversas companies
navieras canadienses. Su active sumaba US$45 210 I) t en 31 de Diciembre de 1928.

United Stale...,' Lines, lnc-» Incorporada en Delaware en 1929 para el objetode adquirir del Co­
biemo de los EE. UU. las naves operadas por las <United States Lines. y la «Amertcan Merchant
Lines'.

Posec el Leviathan. George Washington. America, Republic, President Rooselver. President
Harding, de Iii U S. Lines, y el American Merchant, American Trader. American Farmer, American
Banker, American Shippen, de le American Merchant Lines. Activo: US$ 36 879 500

Munson. Steumship Line (N. Y.) -r-Incorporada en 1899. En 1925 adquirio la Pan American
Line. So activo sumaba US$ 25 641 544 en 31 de Dlciembre de 1(}28.

thras companias Uoyd Sabanda; Org. 1906: Activo 358 millones de hras. Holland America Line
o :.'. 1873; Activo 92 millones de guldens Mess(;Igeries Maritimes; Org. 1921; Activo 1189 milloncs de
Irancos Cosulicn Societa Triesuna di Navegazione; Org. 1919; Activo 700 mtllones de Hras. Navii,"�
one Generate italiana; Org. 1881.: Activo 995 millones de ltras.
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EI cuadro siguiente resume, a fines de 1928, la situaci6n comparada de las Com­
pafilas de navegacicn cicadas anteriormente:

PR.INCIPALESCOM'PAi\.-.iAS NAVIRRAS

II Pais : Activo en) I Die. 1928 I Activo reducido a,
,

i j ! dollars

��rd �::���p Co.��td... -��II-G_ B_I----;;;�7 m;non;;libra;---r-- -;o�mon';-
'me Royal Mail Steam Packet Co.....

I

G_ B. 'I' 19,4 millones libras :_" 93,0
--

------

-1----------------,-- ------------

Hamberg Amerikanische P. A. Go .... _I AI. : 360,4 millones de mares] 83,0
Norddeutscher Lloyd. AI. J

J86,4millonesde mares j 88,0

-----'1--- ------------ ----i-- -------

F.
I 1047,5 rmllones dc francs I 42,0

F. 1189,Dmillonesdefrans_ I 47,5
--------------------- ---- +---- -------- --:---------

Navigaz.ione Gereralc Italians It. \ 995,0 millones de bras; 51.0
Cosultcb SOCiet€l. Tnesuna d! Navegaa . It. i 700,0 millones de Iiras I 36,0

_

Lloyd Sabando
_� I_�t __ 1 __ 35":_�m'Il:"'_d�:a'_J __ � _

Holland America Line
I HoI I 92 0 millones de florlnsi J70

-- ----- -- - ------- .I--i---- ----------

---1-----
-- -----

International Mercantile Marine ('.0 U. S. � ! lb\.4
United Fruit Company (I).. U S

I' 225,5
Atlantic Gulf and W. Indies S5 Lines. U Ss. ,I

69,8
United States Lines Inc. . U. Jo.g
Munson Steamship Line U. S. : 25,6
---------------- -+-------------------- ---1------Canada Steamship Lines Ltd. . ..... ! c.

, ! 45,2
i I !

Compagnie Generale Transatlantique _

Messegertes Maritimes. . ..... , ...

Las cifras anotadas como activo incluyen todos los btenes de las comparuas. 0

sea, sus propios buques, terrenos e instalaciones, y, edemas. el valor de las acciones de
las compafiias contrcladas. Por este ultimo concepto, las companies anotadas con­
centran la explctacion de un tonelaje mercante bastante mayor que el que pudiera
deducirse de su activo. En cambia en otras compafiias. especialmente en las norteame­
rtcanas. el negoclo maritima es complementario de un negccio industrial mas arnpho.

Prirrafo 93.·�Tad/as mafLtimas

Las tarifas de transporte en la navegacton rnatitima.son de libre aplicacion por
las compafiias navieras. Ello se comprende por cuanto, a diferencta de los ferrcca­
rriles, las Hneas de navegacton maritima no se establecen bajo el regimen de conce­
si6n. excepto en e! case de lineas de navegacton entre puertos de un mismo pais,

(1) La navegackm es un negoclo subsidtano de Ia produccton y diStribuci6n de frutus t ropicales.



822

las que, par beneficiarse con la reserva del cabotaje, suelen ser fiscalizedas en sus

tarifas (I).
La estructura de las tarifas de carga es extraordinariamente mas simple que en

el ceso de los ferrocan-iles. limitandose a una clasfficacion elemental de los artfculos

transporcados. Por OCTa parte. en el servicto de carga se tiende a la especializacion
de las naves para eada categorfa principal de transporte. Se t.iene as! barcos espe­

ciales de carga para cereales. petr61eo, carbon, minerales de hierro. carnes y frutas

(barcos con bodegas Irigorfficas}, maderas y otros productos. Para cada uno de estos

casos cxisten tarifas especiales convenidas entre el exportador (0 importador) y el

armador, y que se establecen por tonelada 0 par 40 pies cubicos (2), entre pals Y

pais 0 puerto y puerto, Convenciones generales para evitar competencies de Ileres
suelen establecerse de tiempo entre las grandes compafilas de vapores.

Para establecer una idea aproximada de los precios del transportc marttirno se

anotan a cont.inuacion los fletes par tonelada de 2 240 libras entre algunos puertos
determinados :

Tarifas marit.imas pur ronelada Fleta en cheli-! Tarifa media
,

I cenrados de do..

nes por Ton

i tar par T Km,

- -�:_-!- ...�::::-,-.--,._--� __ --_! --------,_
PUCrlOS

a lnglaterra desde:
Atlantico Norte (Canadaj]
Rio de la Plata.
Australia.

Norte de Chile .. _

5 400lCereales
10 SOOICarb6n.
\ 8 OOOiLanas ..

12 OOO!Salitre

17

16

22
20

0,09
0,04
0,03
0,04

a New York desde:

Norte de Chile

Valparaiso
RIo de la Plata

. 1 7 ROOISaiitre .

8 500iVarios .

11 200:Vari05

15

40

20

0.05
0,11
0.04

Ferrocamles Eli UU, (segun §85) 0,70

Ferrocarrfles del Estado Chile (scgun § 85). 1,65

EI cuadro anterior muestra que, a partir de un recorrido de 5 000 kilometros.Ia

t arifa de t.ransporte marftimo es aproximadamente la decima parte de Ie tarifa fe­

rroviaria, reduciendose a 13 veinteava parte a los 10 000 k ttomecros

(1) La Ley N " 3841 de 9 de Febrcro de lq22 qL1C rcserva el coborajc a 12s naves nactonales en

Chile establecc que las tarifas seran aprobadas par ct Cobierno.

(2) En el rrigo se tienc que, cas; exactamente. una tone!ada de peso ocupa 40 pies cubtcos.
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En el transporte a menores distancias la tarifa marftima por Km tiende a igua­
terse y a superar a la tarifa ferroviaria debido a Ia influencia fundamental que, en la

primera, determinan los gastos de estadla del barco en los puertos de carga y descar­

gas, a 10 cual deben agregarse los gastos ocasionados par la movilizacion de 1a carga
misma. dependiendo ambos valores de las condiciones fisicas del puerto, del servicio

del capital invertido en las obras de mejoramiento, del costa de conservaci6n y ex­

plotaci6n del puerto, de la uttlerla del mismo, de la calidad y uniformidad de la carga,
del porcentaje que la carga embarcada a desembarcada representa en la capacidad
del barco, y, en general, de una serie de condiciones locales del puerto y de su ubica­

cion respecto de las rutas generales del trafico maritirno. Considerando, finalmente,
que la carga lIega 0 sale del puerto por Ierrocan-il. se tiene por este concepto un

gasto suplementario que, agregado a los anteriores, cs suficiente para anuiar. en una

distancia limite de transporte especial para cada caso, el efecto de las bajas tarifas

marlttmas.

Parro]o 94.-R:utas del comercio maritima (1)

Las rutas del comercio maritima se encuentran determinadas per el valor del

comercio intemacional de los paises y par [a ubicaci6n de sus puertos princlpales.
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 Iactlmenre que la ruta de frecuentacion maxima sera la que una a estes dos gru­

pas economicos.

Tomando en cuenta, en seguida, que el grupo de nacioues industriales europeas
carece en general de materias primes. se tendra otra scrie de rutas comerciales meno­

res convergentes a los principales puertos europeos. y origtnadas en los paises expor­
tadores de materias primas.

Se tiene, aS1, las siguientes rutas rnaritimas de mayor import.anoia: Nueva York,
Reine Unido y puertos del Canal y Mar del Norte, Can a,),] :_\! J<'eir,i) Unido; Rio de la

Plata, can escalas en puertos del Brasil, al l:qeino Unido y cscalas en puertos de Es­

pana y Francia; 0 a los puertcs del !\1ar del Norte, Ambcrcs. Hamburgo y Bremen,
Australia y Nueva Zelandia al Reino Unido, con escalas en puertos africanos occi­

dentales ; China e India al P.eulo Unida por el Canal de Suez y el Mediterraneo ;

fndias Holandesas a Rouerdam, «West Coast» de Sud America, por el Canal de

Panama, a los Estados Unidos y puertos europeos ; entre ambas costas de los Estados

Untdos, al traves del Canal de Panama; Filipinas, China y Japon y San Francisco
de California, y otras rutas menores.

Farrafo 95 -c-Canaies de Suez y Panalna

EI Mediterraneo, que antes del descubrimiento de America y de la ruta a 13

India por cl Cabo de Buena Esperanza, abscrbia la casi totalidad del comercio in­

ternacional mundia1. dando vida sucesiva a las minas del Egipto, Fenicia. Grecia

(I) EI comerclo mundial exterior suma 60 mil mlllone- de delores. y el comereto exterior de

EE, UU., Ingfaterra , Alemanta y Francia represents en conturuo , 30 mil millones.o sea, el 50o/G
del comercto exterior mundial
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Cartage, Roma y Venccte. perdi6 insensiblemente. a partir del siglo XV, su irnpor­

tancia tradictonal. Las potencies predominantes en los sigJos XVi. XVII, XVTII y

XIX. como Espana, Holanda, Francia e lnglaterra. al establecer sus imperios colo­

niales, dieron vida a nuevas rutas cornerciales de las cuales. per motive de su cblca­

cion geografica, no formaba parte el mar Mediterraneo. Esta situacion fue corregida,

en gran parte con la apertura del Canal de Suez. el cua! cotocc al Medtcerraneo en

la gran ruta comercial que une los puertos europeos con 18 costa Asiatica, las Indias

Holandesas y el continente Australiano

EI peligro que los descubrimientos geograficos del siglo XV significeba para las

potencies marittmas del Mediterranec fue inmediatamente comprendido per la Re­

publica Veneciana, la que, apenas reconocidc par los portuguesea e1 paso a la India

per el Sur del Africa, estableci6 negociaciones con Egipto para el objeto de construir

una via maritima en el itsmo de Suez, negcciaciones que no pudieron llevarse a ter­

mmo per razon de la conquista de Egiptc por los turcos (I). Luis XIV de Francia, en

1671, concibic un proyecro analogo. EI general Bonaparte, en su campafia a Egipto,

orden6 en 1798 los estudios preliminares de un canal maritima (2) En 1846 1a <So­

ciete d'Erudes pour Ie Canal de Suez» demosrro la pracncabtirdad tecnica del canal:

En 1854 Ferdinand de Lesseps obtuvo del Virrey de Egipto una concesion para orga­

nizar una «Compafila Universal del Canal Maritime de Suez» _ A pesar de las difi­

cultades financieras y de la oposicton del Gobierno Ingles, y gracias al apoyo de Na­

poleon III, la compafiia pudo vender acetones por la suma de 200 millones de fran­

cos (3). Las pbras fueron iniciadas en 1859 y oficialmente concluidas en 1869, con un

costo total de 412 807 882 Frances. Otros 100 millones de frances se invirtieron has­

re 1886 en obras complementarias de ampliacion y mejoramtento.

El primer afic de trafico (1870) atravesaron el Canal 486 buques. La tarifa de

transite fue fijadas en 10 francos per B_ R. C. En 1884 Ja tarifa Iue reducida por el

gobierno ingles (principal accionista despues de 1875; ver nota (1) a 10 frances per

B. R. N., significando el cambio de unidad una reducci6n de 33% en la tarifa micial.

En 19061a tarifa rue reducida a 7,75 francos por tonelada B. R N. Per la Convenci6n

I nrernacional del Canal de Suez>. establecida en 1888, a 18 cua! Inglaterra se adhirio

en 1904 con algunas reservas, se declare que e! Canal «estarfa siempre abierto y libre,

(I) Un canal. que unia el Ntlo con el Mar Raja. cxlstia en uempoe del Faraon Set; I (1380 A

de C.). EJ Faraon Nccec (609 A. de C.), inicio Ia construccion de un nuevo canal, cuyos rrabajos

Iueron continuados dcspces de Ia ccnquista de Egtpto por los persas Un canal del Ntlo al Mar Raja

extstla e" rcalidad durante la conquista de Egjpto POT los Arnbes el cue! fue cerrado par el Caljffl

Mansur en el ana 770 de ouestra era

(2) Los reccnoctrruentos fucron efectuados por eI ingcnicro J M Lepere, quien lIeg6 a la conclu­

sion. que hlzo abandonar el provecto. de qLIC c-.:ist.ia una difcrencia de nivd de 9.l0 m. entre cI Medtte­

r-anee y eI Mar Rojo
(1) Sc emirteron J ,; 000 acetones de fOO francos (.;::tdu uno. que Iueron suscrtros en [a siguiente

rOfm2

200 000 accioncs por ei publico en Francia:

96 000 a�cione� por el Sultan de Turquia:

85 506 aceiones por eI Virrey de Egipro.

En 1875 eI Virrey de Egipto poseia 176601 acciones J<Js que Cueron adquiridas oor eI Gobierno

ineles en £. 3 97() 582. adquisicion que puso e! Canal de Suez bajo e1 control de Gran Bretai'ia.
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en tiempo de p82- 0 de guerra, a todo barco mercante 0 de guerra sin distincion de

bandera».
EI crecimiento del trafico en el Canal de Suez ha tenido, desde su apertura, el

desarrollo que Be indica.

B R. N.I, N, � de buques
, I

---.----.-�----·I-------!------·--
1870. 486

2 0261880 .

436 60')

3 057 421

1890. . .. _ .. ! J 389 6 890 094

1900 .j J 441 9738152

1910. 4 53l 16 581 898

1920 1 4009: 17 574657

-----·-'·-------,�-----'--i-------·--

1921. . . . . i 1 975 18 118 999
20 743 245
22 730 162
25 109 882
26 761 935

26 060 )77
28 %2 048

1922. ". -I 4 345

1923. 4 621

1924 ...
5 122

1925. ·1 5 )37

1926. o • • • • • • • • • .: 4 980
1927. ........ 5 545

1928. . .;

1929 .. i
1930

I

I

Longitud, 168 km. Profundidad 12 m.

Costo aproxtmado US s 12l 000 000.
Iniciado en 1859. Inaugurado en 1870.

Las estadisticas no permiten conocer el tonelaje de carga transportado. Perc

admitiendo la relacicn de una tonelada de carga per cada B. R. N. el tonelaje trans­

portadc en un ado a traves del canal- serfa del orden de magnitud de 30 mHlones de

toneladas (ton. de l 000 Kg.).

* "' '"

Desde e1 memento en que. en e] Sigle XVI, se Ilego a1 convencimiento de que el

Nuevo Mundo era un continence separado que interrumpia el camino hacia las In­

dias, fue reconocida la necesidad de un canal intercceanico al traves de la America

Central. En 1550 eI portugues Antonio Calvao recomendaba la construccion de un

canal en Panama. Analogas recomendaciones, ante la corte de Felipe II> formul6 el
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historiador espafiol F. L. de Gomara. EI gobierno espafiol, sin embargo, mas intere­

sado logicamente en desarrollar sus colonias americanas, se opuso a toda iniciativa
de buscar un camino hacia las Indias que habrfa restado valor comercial al continente

Americano.
EI ana 1771, habiendo cambiado de politica, el gobierno espafiol ordeno practicar

un reconocimiento en Tehuantepec, seguido por otro en 1779, en Nicaragua. La si­

tuacton politlca europea impidic Ia cristalizaci6n de los proyectos enunciados,

Despues de la independencia de America, 18 construcci6n del canal interoceanico

se mantuvo en perpetua actualidad. Los gobiernos centro-americanos favorecieron
a diversas empresas y compafiias can una serie de concesiones ninguna del las cuales

lIeg6 a realizar iniciativas efectivas.
Los primeros reconocimientos tecnicos de importancia fueron realizados por in­

genieros norteamericanos a partir de 1848 (I). De dtchos estudios se Ilego a Ia conclu­
sion de que las vias posrbles de comunicacion sedan:

1) Nicaragua,
2) Panama,
J) San BIas,
4) Bahia de Caledonia,
5) Darien, y

6) RIO Atrato, en Colombia
Reconocimientos posteriores practicados por la Marina Norteamericana esta­

blecieron. en el afio 1876, como preferible la ruta de Nicaragua (Rio San Juan y lago
Nicaragua), siguiendo en orden de preferencia la ruta de Panama.

En el mismo afio (1876) se formaba en Perfs la <Societe Civile Intemationale
du Canal Interoceanique>, Ia cual envio al ingeniero frances L. N. B. Wyse a estudiar
el trazado de un Canal por el itsmo de Panama. EI ingeniero Wyse obtuvo, en 1878,
una concesion del Gobierno de Colombia. La «Societe International», una vez ob­
ten ida Ia concesi6n, s610 se preocup6 de obtener la venta de la misma

En 1879 se forma en Paris Ia <Panama Canal Company» can un capital autori­

zado de 3 000 millones de francos, presidida par Fernando de Lesseps, constructor del
Canal de Suez (2). La nueva campania adquiric en 10 millones la concesi6n de Wyse,
e inicio la ejecuci6n de las obras, Jas que se mantuvieron en trabajo hasta el ana

J 889, fecha en que los trihunales de Paris declararon la campania en quiebra. despues
de una serie de escandalos financieros que alarmaron intensamente a la opinion
publica. La liquidaci6n fue terminada en 1894. Hasta esta fecha se habla invert ida
una suma nominal de 2 245 millones de francos, can un productc efectivo de 1 272
millones El valor de la obra hecha y de la maquinaciria adquirida se estimaba en

450 millones de francos (3)

(I) Se h8bia descubierto eI oro de California y se traraba de buscar un rnedio de aproximacion
entre el Atlantica y cl Pacifico de los Estados Unidos.

(2) El proyccto Lessees consultaba un canal a nivel que, partlendo de Colon, cruzaba el rfo

Chegres, segufa el corte de lc Culebra, y eI Valle del Rio grande, alcanzando una Iongitud total de
71 Km. La profundidad proyectada era de C),50 m (2c),5 pies). Lesseps estimaba el coste tOUl1 en 6$8
millones de francos oro.

(3) El tratado Frelinghwysen-Zavalu estipulaba que cl canal serta construido sin costa para

Nicaragua y que entrariu en seguida en posesi6n y manejo de ambos Gobiernos.
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En 1894 los liquidadores fundaron una segunda Campania, que emitio 650000
acciones de 100 franeos cada una, de las cuales 50000 se entregaron al Gobierno de
Colombia. La nueva Campania realiz6 nuevos estudios tecnicos cuyas conclusiones
Ia decidieron a adoptar el sistema de esclusas. Hasta el ana 1899 la nueva campania
apenas lleg6 a invert.ir en las obras 35 millones de francos

Entre tanto, Ia opinion publica norteamericana urgfa al gobierno para que iniciase

Ia construcci6n del Canal por Nicaragua. Mientras la necesidad de comunicar ambos
oceanos se hacia sentir con mayor intensidad, el publico americana, en vista de las
sucesivos fracasos de los franceses, desconflaba de que las obras del canal pudiesen
llevarse a terrnino. Sin embargo, un proyecto de tratado convenido con Nicaragua
en 1884 fue rechazado por el Congreso de los Estados Unidos (2). Una compafiia
privada obtuvo en Nicaragua y Costa Rica las concesiones necesartas y lIeg6 a iniciar

algunas obras (3), En 1899, despues de la guerra con Espana, el Congreso Americano

designo la to: Isthman Canal Commission» can el objeto de estudiar las posibilidades
y costas de un canal interoceanico.

Esta Comisi6n lleg6 a las siguientes conclusiones:
1.0 Las mejores rutas posibles son las de Nicaragua y Panama
2.0 El canal por Nicaragua costarla US$ 200 500 000 y tardarfa 10 afios en cons­

truirse.
3.· El canal de Panama costarfa US$ 152378000
4.0 Para los Estados Unidos serta mas conveniente el canal de Nicaragua por

raz6n de la menor distancia para comunicar los puertos norteamericanos de uno y
otro oceano.

5." Serle precise obtener concesiones de los gobiernos de Nicaragua y Costa
Rica, y, en 10 que respecta a! Canal per Panama, la petic ion de concesion s610 podia
efectuarse al termino de las concesiones francesas, pudiendo en cambio convenirse

la compra de sus derechos a Ia nueva campania francesa del Canal.

Despues de este informe, el proyecto de ley Hepburn, que autorizaba at Gobierno

para convenir y realizar 18 construcci6n de un Canal por Nicaragua con un costo no

mayor de US$ 180000000, fue aprobado por una gran mayorfa en la Camara de

Representantes. Entre tanto, 18 Compafifa Francesa del Canal, habla gestionado 18
venta de sus concesiones y obras en US$40 000 000, precio aceptado por la Canal
Commission. Asi, el proyecto Hepburn, al lIegar aI Senado, fue modificadc trans­

formandose en la ley Spooner (Junto 28 de 1902)" que autortzaba al Gobierno para

adquirtr de la Campania Francesa la concesi6n colombiana, las obras efectuadas
los rnateriales y maquinarias, por un precio no mayor de cuarenta millones de dol ares

La Campania Francese no lagro hacer ratificar por el Senado de Colombia eJ permi­
so necesario para vender a los Estados Unidos las concesiones obtenidas (4). La in­

dependencia de Panama di6 soluci6n a este problema y, por el tratado Hay-Buneau­
Varilla, el gobierno Americana entr6 en posesi6n de los bienes y derechos de la Cam­
pania Francese. as! como de las acciones de! Panama Railway poseidos por esta.

(I) Maritime Canal Company of Nicaragua.
(2) La Cornpafiia Francese se resiste a entregar, del precio convenido de vent a de US$ 40 000 000

una indemnizaci6n de US$ 10000000 al Gobierno de Colombia.

(3) La prirmriva concesion Wyse fue extendida por el Gobierno de Colombia en svcestvas opcr­
rumdades La ultima renovaci6n fij6 como termlno de las obres el 31 de Octubre de 19) 0
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El mismo afio (1904) las obras de construccton Iueron iniciadas. EI mayor C.
W. Goethals, del U. S. A. Corps of Engineers fue puesto en 1907:8 cargo supremo
de las oorss EI canal fue emregado al trafico en el aiio 1915, sometido a ·10 condicion

general impuesta por el tratado Hay-Pauncefote. convenido- entre los EE. UU_ y
Gran Bretafia, por el cual se garantiza el derecho de paso en todo tiempo y la Igualdad
de tratemiento a todcs los buques de comercio 0 de guerra de todas las naciones

(Ratificado en 16 de Die. de 1901) La tarifa de paso por el Canal fue fijada por el
Presidente Wilson en ! ,25 dollars por B. R. T. (tonelada de registro neto).

El cuadro siguiente aneta el trafico del Canal de su apertura, as! como sus carac­

terfstices principales.

I
Node Buques

I
B R N IOerechos cobrados

US$

;�:�-�·.· ••
'

•• :�---�;!--I-- � ;�� �:�----.--� !�� ���
1917. . ..... ,. 801 i 5 798 Hi 5627561
1918. " " " , 2 069 i (, 574 07) 6 438 853
1919. 2024 \ 6 129990 (, 172 829

,,_._
..

1920, 2 478 8 546 044 8 513 931
1921, 2 892 11415876 11 276 890
1922 2 736 11 417459 11 197 832
1923, ) 967 18 605 786 17 508415
1924. 5 230 26 148 878 24 290 964
.1925. 4673 22 855 15) 21 400 524
1926. . - . . . . . . . 54751 24 774 591 22 931 015
1927. 5 197 26227815 24 228 830
1928. 6 456 29 458 634 26 944 500
1929.
1930. ,

Longitud 81 Km. (50,45 millas). Profundidad 12,5 m (41.).
Esclusas de ]28 m por 36 m (1000 per 110). Nive! del [ago Gatier 25,S m (85).
Costa total US$ 242 200930, incluso 40 rnillones pagados a 13 Compafiia francesa

No incluye 10 millones pagados per la Zona de Panama ni 11 J millones que co­

rresponden a obras militares de defense.

Conversiones a raz6n de I 609 m por milia y 30,48 em. por pie.

Las estadlsticas del Canal anotan ademas las toneladas de carga, las que. en

1918, alcanzaron a 29630709.0 sea, practicamente 1 tonelada de carga por cada to­

nelada de Regtstro Nero.



�<?onomia pohtica 829

Es curioso anotar que el Canal de Panama ha alcanzado en 1928 un transite Su­

per tor al correspondiente alCanat de Suez. La saturacion del Canal apareceria as! como
relativamente proxima ya que, considerando que cada buque ocupa una hera en las
esclusas, se tendrfa una capacldad teortca de 24 buques por dia, 0 de 8 760 buques J,X>r
ana. Como las esclusas son dobles, la capacidad total del canal serfa de 17520 bu­
ques al ana, suponiendo que cada buque ocupara totalmente una esclusa. La satura­
cion del Canal, admitiendo que se mantuviese la misma ley actual de incremento del
transido, se producirfa cerca del afio 1950. Sf se cuenta 10 afios para la construcci6n
de un nuevo canal, esre deberfa iniciarse antes de 1940. Esta conclusion permite ade­
lantar que, dentro de los proximos 10 afios. debera resolverse la construcclon de un

nuevo canal, que posiblemente 10 sea el Canal por Nicaragua, ya recomendado en

1900 per la t: lsthman Canal Commission»
Otra razon eventual en favor del Canal de Nicaragua serfa el crecimiento con­

tinuo de las dimensiones de los barcos. Desde fuego, eI <Bremen» y el <Europa»
alcanzan a 1 000. de largo, dimension incompatible can las esclusas de Panama.
Ocros barcos. como el «Leviathan», tiene un calado que ya iguala la profundidad
del Canal. Naturalmente, ningunc de estos barcos puede, por el memento, ser apro­
vechado comercialmente en las ruta que sirve el Canal de Panama. Perc, si se recuer­
da que en 1890 el mayor de los barcos a flote (<<City of Paris-I alcanzaba solo a l O 670
toneladas de registro grueso, y que en 19J5 el «Vaterland» (actual «Leviathan» )
l1egaba a 59957 toneladas, no es improbable suponer que dentro de los proximos
velnte ages 195 rutas entre el Atlantica Y el Pacifico permitan aprovechar comercial-

.

mente bat-cos de dimensiones comparables a las del «Bremen» 0 del «Leviathan»,
y a los cuaIes el Canal no podria satisfacer (1).

Parrafo 96.-Valores del tnijico maritima

Los valores mundiales del trahco maritime solo pueden obtenerse indirecta­
mente,

El comercio exterior mundial, que en su parte fundamental se efectua por via
maritima, perrrute efectuar una ptimera est.imacion. Este comercio, para 100 paises,
vale 64 000 millones de dolares. y corresponde aproximadamente a 1 000 millones de
toneladas (2). Constderando ahora que dicho toneleje se ha computado una vez como

exporrectcn de un pars y otra vez como importacion de otro pais, cl tonelaje efecti­
vamente transportado par le navegacion maritima serla del orden de magnitud de
500 millones de toneladas

Una segunda estimaci6n puede efectuarse partiendo del tonelaje de registro
grueso a Rote que suma 67 millones de B. R_ G. A dicho toneiaje grueso ccrresponde

(I) La Royal Mail uene en construccion cl eRema del Paclficos , de 3) 000 roneladas de registro
grut'.SO, que destmara a [a rura del CsnaJ. Esce barco duplica las dlmensiones de los barcos que ncr­

rnalmenre aprovcch'an esta ruta ..

(2) EI valor medio de la tonelada trunsportada se dedujo sumando el comercto exterior de In­

glaterra, EE. UU. Francia, Alcmania y Argentina, 10 eual representa en 1927 un total de 29 500
miilones de d61ares para 463 mlllones de toneleda Se obruvo 'lSI Ia relecrcn media de 64 dclares
par cede toneleda cit; comercto exterior.
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aproximadamente un tonelaje neto de 45 millones de B. R. N. (3). Segun los valores
deducidos de las estadlsticas de los canales de Suez y Panama, por una tonelada de

Registro neto se transporta, en promedio, una tonelada de carga (1 000 Kg). En
cada viaje, en consecuencia, el conjunto del tonelaje mercante a flote transportarfa
45 mtllones de tr.neladas de carga. Admitiendo un promedio de 12 viajes al afio, el
total de carga transportada anualmente por la navegaci6n maritima serfa as! del

orden de magnitud de 540 rnillones de toneladas rnetricas al afio.
EI 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 nadonal chilena ha pasado por alternativas de expansion y crisis. Entre

1850 y 1860. tanto par la falta de Ierrocarnles en Chile. como par el desarrollo de las minas de Oro de

California y la eusencra de Ifneas extranjeras, la marina nacional alcanzc un desarrollo que, en rela­
don con los demas valores del pais. se le puede callficar de extraordinario. La guerra del Peru, 13

perdida del mercado de California y los fcrrocarriles conciuyeron cast pracclcamente can la marina

mercante chilena. Entre los enos ]880 y 1890 se forma Ia industria salttrera, Ia cual es abastectda por
la marina mercantc. Despues de Ia guerra Europea, las lineas internacionales de navegad6n, ejer­
ciendc el caboreje como negocio subsidiario, provocaron un nuevo descensb en el ronelaje naclonal ,

Las cifras que siguen anotan el tonelaje ncto a Rate a partir de 1850:

-:O-M.
__ Chilena

u r--
' " :�;-I--"-"<>.: zoe

1860 60 434 I 96 105

1870. I 13 585 21 620

1880. )0 617 I 17 135

1890. 96 081

I
153 205

1900. 67 630 107 321

1910.. I 95 675
I

152 482

1920. I 71810! 115311

1922. .[ 76042) 122 105

En el ana 1922 fue dictuda Ia ley N.<> 3841 de «;I de Febrerc de 1922 que reserve eJ cabotaje a las

naves nacionales, y que dice como sigue :

Ley N.<> 384/:

ART. 1.0 Sets meses despues de In promulgnci6n de Ie presence ley, eI trasporte de carga entre iD.'5

puertos de la Republica quedurf reservado a las naves chilenas.
Sin embargo, el Presidente de ia Republica podra conceder, a titulo de reciprocidad, el derecho

de hacer el cabotaje en las costas de Ia Republica a las naves de otras naciones sudamericanas en que

se haya ororgado igual Iranqcacia que a las naves chtlenas
Las naves excraojerae que solo acctdeotalmenee hacen viajes a puertos chilenos podran hacer

el cabotaje desde la promulgad6n de la presenrc ley.

(1) Ver - 91 Unidades martttmas y cortcertas.
(2) ver - 89 Capitulo XX,
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ART. 2,a Desde la fecha en que eI ccrnercro de cabcteje quede reservado a Ia Marina Mercante

Naetonal, las tartfas maximas de carga y pasajes que rijan en csre comercio, seran fijadas anualmente

con aprobaci6n del Presidente de la Republica, comprendlendc la de lanchaje y muellaje.
Las carifas se fijarfin en moneda legal de oro y podran pagarse en esta moneda 0 en moneda co­

rrtenre con el recargo correspondiente
En ning� caso padTti.n cobrarse tariras superiores a estes. y fa Infraccion sera penada con una

rnulm equivalence 81 cuadruple de In cantidad indebidamente percibida.
Art. 3,0 Para 1 as efectos de la presente ley, se reputara chilena 1a nave cuyo propietario sea chi­

lena y residente en Chile; que este mandada per capitanes y oftcialidad chilena, y cuya tripulaci6n,
a 10 menos en sus tres cuartes partes. sea chilena.

5i eI propietario de la nave luera una scciedad, se entendera chilena siempre que las tres cuar-ras

partes del capital pertenezca a chilenos.

La dotacicn de cada buque sera detcrminada per los reglamentos que dicte el Presidente de la

Republica.
Lo dispuestO en este articulo se eneendera sin perjuicio de 10 establecido en el articulo 7.n de la

Ley General de Navegacion. de J de JuliO de 1878.

ART. 4.0 Con respecto a las naves que se acojan a los bencficios de la presence ley, el Presidente

de la Republica determinara el nUmero de naves de cada Companra que hags eI reccrrido desde Arica

basta Punta Arenas en conformtdad de un reglamento que dlctara al efecto.

Los vapcres que hagan cerrera haste Punta Arenas deberjin hacer escele en los puertos de los

canales de Chilce que determine eI Presidente de la Republica en cl reglamento reececctvo.
ART. 5.° En CaSD de que per cualquier accidente, se produjere de hecho la paralizaci6n del tra­

fico a que se refiere el articulo precedente. el Presidente de Ia Republica podra autorizar a naves no

comprendidas en los beneficloa de esta ley para efectuar dicho eraficc, mientras sea necesarto.

ART. 6." La nave que no cUmpla can las disposiciones del reglameruo que se dictani en confer­

midad 131 articulo 4.", Incurrtrf en una multa de uno a veinre pesos por coneleda de rcgi.stro.

En oaso de reincidencia, dentro del termlno de un ario, podrii aplioarse dobladc el rnaxjmun de

Ia multa, y producida la tercera reincidencia, denero del mismo termino. podra edemas, privarse a la

nave 0 empresa navrera hasta por un ana de los beneficlos de esta ley.
Las senciones a que este articulo se refiere seran aplicades admlnistrativamente per Ia Dtrec­

cion del Ternrono Marftimo de Valparaiso. y de su resoIuci6n podra recumrse dentro del pJazo de

diez etas 131 juez de turno en 10 civil de Valparaiso, quien procedera breve y sumanamenec

De 113 multa no podrfi reclamarse sin habet consignado previamente su imparte en areas fiscales.

ART. 7_0 Desde la fecha de la promulgaclon de [a presenre ley, 113 marina mercante nacional

entrara a formar parte de la reserva naval.

ART'. B." La presenre ley comenzara a regtr desde Ia fecha desu publiC1lci6n en el <Diorio Oficial�.
Y par cuanto l¥ tenido a bien aprobarlo y sancionerlo; per tanto prcmulguese y Ilevese a efecro

como ley de la Republica.
ValparaIsO, Q de Febrero de 1922.�ARTURO ALF.ssANDRI.�Francisco Gareis Gana

Dictada esta ley. se oomprob6 un incremento inmediato el cUllI Juego qued6 Jimitado a la cons­

{ante demanda de Hetes del pars. Los valores respectivos (ueron:

Marina Mercante Chilena I B_._R_._N_. �I-----B-.-R-.-G�----
. . . . . .

[
1'}23.
1924.

1925.

)92&.

)927.

1928.

1929 .

1930.

103 652
J05 850
103 720
102 500
99 594
90 616

167 000
168 500
165 ]00
]64 100
163 450

145 650
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La carga movilizeda entre los puenos chilencs (mercaderia de cabotaje) no scbe oracucarnenee
de I 000000 de toneladas, expllcdndose esta msuficiencia de rraflco rnartetmc por la cbscrcton que
la red ferrovlaria efececa en todo el largo del pals. En cambia, debtdc a Ia circunscancta de que un

35%, aproxnnadamenre del Comercio Exterior de Chile se efectua con el puerto de Nueva York,
v a que eJ sur de CIilJe y Argentina se encuentran Iuere de las rutas internacionales, he sido posible
dedrcer al Comercto Exterior una parte importante de la marina mercante nacronal. Para fomentar
cspecialmente la navegaclen al exterior en las rutas cicadas se dicta ron las leyes N." 4249 de 9 de
Enero de Iq28 y N," 4602 de 18 de Junio de 1q29 que disponen en cada caso:

ARTICULO i _" Aurortease a! Presidente de la Republica para mvertir hasta des mtllones de pesos
($ 2 000 000) ancetmerne. en subvencionar a las Companies Nacionales de Nevcgacion que hayan
manremdo 0 mantengan par mas de doe enos. un servfcro regular a rreves de! Canal de Panama
Esra scbvenctcn sera reguiada en prccorcron a la cantidad de carga mcvllizada por la$ !incas respec­
ttvas.

Para los efecros de III prcseme ley. sc repute ran companfas 0 naves nactonctcs. i:lquellas a que
se refiere el articulo J." de la ley N° 1841, de I} de Feb-ere de 1922.

ART. 2.D Las comperilas que se acojen a los beneficia! estabJecidos en eJ arrfculo anterior, purt.i­
ctparan en sus uuhdadcs libres al Estado en las condiciones que se expresan:

a) De las uttlidades se deduciran los casngos y reserves correspondienres:
b} De! saldo de las ucilidades se reservara en primer termrno. un dividendo hasra de dicz pot

clernc (10%) anual, en favor de las acetones en actual emtsion de Ia Campania. EI restc se distri­
buira proporcionelmenre entre la Comperua y el Estudo. estirnandose que escc ultimo pcsee un de­
recho equivalente a UI' valor nominal de acetones que lguale a diez veces a la subveoclon pagada du­
rente eI ario a 13 Companlu respecuva, en conlorrmded al articulo I." de esta ley.

La parte que segun dicha proporcion corresponds a la Campania sera distribuida por e1 Direc­
eono de esra en Ia forma que 10 estime convcnteme y la parte que corresponda al Esrado se desttnarn
a la amortizacion de las subvenciones hechas efecnvas en conformidad al articulo I.". acumuladas sin
mtereses:

c) E1 Presidente de 13 Republica desigrtara un Director-delegadc en cada Campania que sc acoj a

a los beneficics a que sc refiere el articulo 1.0 de esta ley.
ART. 3." Se auroriza al Prestderue de la Republica para concrarar. per cuenca de las Ccmpa­

fiias y con la gerantia fiscal correspondteme. los empresneos que sean requendcs para In adquisjcion
de naves desrtnaces 31 comercto exterior 0 de caboceje. Estes emprestitos scran garanndos con hi­

poteca de las naves asi adquiridns u otras naves que reunan los requisites que determine el reglemen­
[0 respective, y no podran exccder del sesenca por cteneo (600/0) del avalco de la nave practicado en

conformidad a esre reglamento. Las Compai'ifas depositarun en 1a Tesoreria General de 13 Republica
las sumas que sean necesarias para stender oportunamente al servicio de los emprestitos contratados
en favor de elias.

ART. 4." La subvencion que nutariza csta ley. podni concederse a favor de armadore� purtieu­
rures. y se regira en este c.aso par las dispc:>siciones anteriores en cuanta les sean aplicables.

ART. 5." Elevase en 10% los derechos constdares vigentes. EI producto de esta alza se destinanl
a Hlender los gastos que demandc la prescnte ley.

ART. 0." �ntro �el plazo de sesenta d'iru;, desput.,<, de. promulgudaesta ley, el Presidente de la
RepUblica dictara el reglamento para su apiiC<'1cion, y en eI se estableceran las condiciones de como­

didad, hjgiene y alimentacion que deberan reunir los departamcntos de terceTD clase.
ARr, 7. <> Esta ley empezara a regir desde In fecha de su publicaci6n en eI «Diorio Ojiciui» --C.

IBANEZ. Co-Pablo Ramirez;

L�y ,\1_0 4601:

ARTicULO 1.0 Autorlzast: a1 Presidente de la Republica por eI ternlino de veinte anus, a contar

desde eI 1.0 de Enero de 1<)30 para invertir hasta dos millones de pesos anualmente en subvencional
II arm'adores, a compaii'ias nacionales de navega<:ion. que establezcan pDf la via de Magallanes un

�rviciD regular interoceanico a los puertos de Argentina, Uruguay y Brasil de acut:rdo can las condi­
ciones mlnimas que se esl'able;:can en el Reg!amento que sc diete para la aplicaci6n de la presente ley.
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La subvencion sera regulede en proporci6n a la cantidad de carge rranaporcede desde Chile par
las lmeas respecnvas. Las tarifas maximas de carga y pasajeroe seran fijadas anualrnente, _con Ia

aprobacteo del Presldentc de la Republica. Para los efecros de esta ley se entendera par armadores 0

compefiia nacicnal de navegaci6n acuellos cuyas naves reunan las condiciones a que sc rcfiere el
articulo 3.'-' de la ley numero 3841 de 9 de Febrero de 1922.

ART, 2.° Las compaftlas que se acojan a los bcneficios del artlculo I." part.lclparan en las uuhda­

des Iibres el Esrado en las condiciones que. se expresan :

a) De las uttlidades 8C deduclran los castigos y reserves en In forma dererminada por el Regla­
mente que se dtctara al efecrc:

b) Del saldc de utilidadea sc reservara, en primer terrnino un dividendo hasta de drez por cteneo

anual en favor de las acciones en actual emisi6n de la Campania, EI resro se distnbuirti proporcionel­
mente entre las Cornpagfes y el Esredo. estimandose que este ultirno posee un derecho-equivalente
H un valor nominal de acetones que igualen diez veces la suhvencion pagada durante el afio a la cam­

panIa respect iva en conformrdad al articulo 1.° de esta ley. La parte que segun dloha proporcion co­

rresponde a la campania sera dtstrtbuida par el directorio de csta en la forma que esume converuentc

y la parte que corresponda al Estado se desttnara a la amortizacion de las subvencioncs hcchas efec­
rives en conforrmdad al artfculo L <> de csta ley. acumuladas sin mtereses.

ART. J." EI Prcsidcntc de 18 Republtca designaTa un director delegudo en cada compariia que se

acoja a los beneficios a que se reficre cl art. I." de estu ley.
ART, 4." Anualmente ee consultara en la Ley de Presupuestos 1<1 cantided ncccsana para arcn­

der a los gastos que derrende la apltcacton de esta ley
AR1'. 5." Se subsrituyen los ertjculos 3.° Y 4." de la ley numero 4249, de q de Enero de 1928

por el siguiente:
-Artfculc . Se autonza al Prcsidcnte de 18 Republica para contra tar par cuenta de las compa­

nias y con la garant13 fiscal correspondiente las emprestnos necesartos para In adquisicicn de naves

desunades at comercfo exterior 0 de caboceje. Estos empresntos seran gurantidos can hipotecas
de las naves adquiridas y otras que reunan los requisites que determine el Reglamento respectivo:
y no podra exceder del 60 por crcntofsesenta par ciento) del avaluode Ia nave practicado en confer­

midad al mismo reglamento. Las ccmparilas depositaran oportunamerue en In Tesoreria General de

In Republica las cenudades de dinero que sean nccesartas para atender a los servrcros de los empres­
utos concratados en favor de eltas De acuerdo can eI Reglamento que al efectc se dicte el Prcsidentc

de In Republica callficara los casas en que se puedan hacer extenslvos IDS beneficios de cste articulo
a los armadores particulares, cunndo estes los soliclten. En tal caso regiran para elias las mismas obli­

gaci()nes y requisites establecidos para las compafilas en los incises anterlores. EI rnonto total de las

garant las flscales de todos los elnprestitos de que trata esta ley no podra cxceder de cuarenta milia-­

nes ($ 40000000). Se fija en vcintc anos contados JesJe 13 fecha de la promulgaci6n de la ley, eI

plazo dentro del cu,aJ podrun contratarse los empresritos Y Qtorg<:lfSC las garandas para la adquisic6n
de naves mercantes nacion�Tes. Las compaiifas 0 armndores nacionale..$ deberan mantencr, ademas,

usegu.radas estas naves a la orden del Gobicrno de Chile_ La sulna que sc entregue par el Estado en

garantt8 de [a nave no podra ser superior al manto del seguro·
Alu'. 6." EI Presidente de la Republica podra otorgar el credito ,I que se re/iere eI artiCulo an­

lerior, y tratandose de naVes destinadas al cabotaJc, exigira el empleo de cOmbustible nadona!. Pe­

TO en I� casos en que las condiciones espedales de un servicio cxijan d empleo de otros combusti­

bles, podra autorizarse excepcionalmente su usa

ART. 7./l Hasta despues de vencidos diez anos, contados desde d dia d(;; su inscripcion, las mHles

que se adquieran mediante las hlcilidades que acuerda eI artIculo anterior no podran ser vendidus
a armadores extranjeros sin especial permiso del Presidente de la Rep6blica.

ART. 8." Det6gase eI Titulo II de la Ley N.o 3500 de Febrero de 1{)19

AR1', {)./l Autorizase al Presidcnte de I a Republica para refundir en un solo texto las disposieiones
de Ja Ley N, 0 4249 de 9 de Enero de 1928 y las del Titulo 1, de la Ley N." 3500, de 20 de Fcbrero de

1919, COn las de la prescnte y para dividir la Ley en Tftulos que correspondan u las subvenciones a la

navcgaci6n y e! prestumo navicro.
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ART. 10. Esta ley comenzara a regir desde la fecha de su publicaci6n en el «Diario Ojicial,.-C.
IBANEZ C.-Conracio Rios Gallardo.

La subvenci6n acordada en la primera de estas levee favorece a la cCompafiJa Sud Americana de

Vepores> ,
con 35 223 B. R. C. (20 g36 N) y 64,5 millones de pesos de 6 d de activo.,

La subvenci6n establecida en la segunda ley favorece a lu <Ccmpania Chilena Interoceantca-,
con J 1 499 B. R. G. (6889 N.), 16 millones de pesos de 6 d de activo.

(Cantinuard).
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