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A CA1WO DE RAUL SIMON

SECCION CRONICA

Sol id,tud en qtre se r-Ide que en e l Arancel Aduanero se asimilen los eerrri-productos de la

larninacion del acero, a Ia partida N.o 321 (hierro fundido en Hngotesl

Santiago. Ill, de Mayo de 1922.

EXCELENT1SJ;\10 SE�'OR:
Rene Prieto. ingef1il-'-' , Edincio Ariztfa �.(l piso. oflcina N.« 16. Agente General para Chile de la

SOCIETE GENI':RALE POUR LE COMMERCE DE PRonUITS INDUSTRIEL�, Sooedad aoonima con sede en

el Luxernburvo Y QI!e t ere la exclusividad de 18 venta de las product- e de l<!'" =iauientea ue.nas:

Acierics Lr.rraince de Rombas

Forges & Acierics de Dilling (Sarret
Fonn-s d'Allevard

Ueines del' Tubes de Vincey
Ateliers Maguin <Dilling)

a Vuestra Excelencia con tcdo respeto expongo:

El Arancel Aduanero fij6 los sicr-icnres derechos de irnportacion:

Hierro en barres, de tcdas formes. sin labrar. estanar 0 galvanizer. la tooelada. ..

Hierro fundldo, en lingotes, la tonelada.

Hierro viejo, en obion-a inutilizados . ,'.,.,.

s 15.00 oro

3,7.:") oro

Libre

En la clasificacion cit: "hierro en barras" se comprende actualmente una clase de productoe de

las fabricas de acerc que juegan respecto a los perfiles laminados el mismo papel que el hierro fun­

dido en Iingotes respecto a los objetos elaboradoe cor: este material.
Los prcductoe a que nos referimoe, comprendid.» bajo el nombre de semi-productos (demi-nro­

duits) son barras de acero dcetinadas a ser convertidas en los trenes de Iaminacion. en perfiles lomi­

nados de tr.das clascs: rides, vigas doble T, fierros IT, T Y angulos. fictros redc.ndos, cuadrados, etc.:

se clasifican segtrn sus dimensionee. apropiadas a los diferentes U>'.(·8 a que �:(' Ie. dcstinan como sicue:

Scccion

NOMDRE FORMA ANCIlO E$PESOR LONGITUD l:SOS

----- ------ ------ ------ ------ --------------

BloC-IT.s cuadrcda 105 a 250 .' '. ' 1 a 3 rntr Grander [lc-rfilt;c (dcble T, V,)

Brames rectang. 150 a 300 90 a 150 0,6 a 3 m Rides. Planchas gruesas

Billetes cuadrada 50 a 110 ...... 1 a 8 m Pequefios fierros redondos L.

Platines rectang. 150 a 250 9 a 35 0,50 a 8 m Plats. etc. Planchas delzadas.
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Los aemi-productos de acero no tienen una aplicacion directa en las construcciones como no la
tlenen 100 lingotes de fierro fundido y estimamos que respecto a su claeificacion en el Arancel ee im­

pone el mismc criteria con que se han clasificado dichos lingctes. es decir. considerandolos como rna­

terias primae de industrias establecidas 0 que pueden establecerse en el pats.
Es evidente la ventaja que significaria para el desarrollo de 1a industria metalargica en el pais

el facilitar la importacion de los scmi-prcductoa: con ello no tardarla en establecerse aqui, en grande
escala. la industria de 1a laminacion del acero que ya sc ha inidado con la relaminacion de fierroe

viejos.
Es sabido que la falta de bomojeneidad del material cbtenidc per medio de la laminacicn de

paquetes de fierro viejo no permite dar a esta industria el desarrollo que podria tener si estuviera

en situacion de cntregar al mercado productos laminados iguales a los que se importen del extranjero.
El campo de acd6n de dicha industria debe limitarse per ahora a la fabricaci6n de fierros pla­

nos 0 redondos de pequefias dimensiones destinados a obras de caracter secundario en las cualea

no se requiere la seguridad que proporciona un material perfectamente homoieneo.
La industria de laminacion de los ecmi-productos serla e1 primer paso dado hacia el establecimiento

en el pais de 13 industria siderurgica completa: establecldos los altos homos. estes encontrarian

talleres de laminacion un rnercado. con c1ientela formada, listo para tomar los semi-productos obte­

nidoa en los establecimientos sidcrurgicos.
Debe toinarse en cuenta tambien, que la falta de los talleres de laminacicn nacionales obliga a

las casas importadoras a mantener en stock gruesas partidas de dive-sec tipoc de perfiles laminados,
con el consiguiente encarecimiento del material debido a intereses del cuantioeo capital inmovilizado en

dicho stock.

En caso de establecerse aqui los talleres de laminacion de los semi-prcductos. esoe grandee stocks

serian innecesarios, pues los diversos perfiles serian laminadoa a medida de las necesidadca del mer­

cado. resultando par este capitulo una evidente economia para el consumidor.

Los senrl-productoa son, naturalmente. mas baratos que los productos terminadoe, representando
la dferencia entre ambos" aproximadamente, el casto de la laminaci6n final. Asi, por eiemplo. la to--

nelada de fierro U de 80 a 200 mm. de altura, cuesta ahara, a bordo en Amberes. 385 frc.

y 1a tonelada de blnom....................... 350

Los 35 fr. de diferencia por tonelada corresponden en su mayor parte a [crnales que quedaria
en e1 pais en caso de hacerse aqul 13 laminacion final.

E::. evidente, sin embargo. que la diferencia de costoe indicada no es suficiente para incitar a esta­

blecer en el pais los talleres de Iaminacion necesarios para transformar un producto en otto. tanto mas

si so consideran los riesgoa inherentes at establecimiento de toda industria nueva. y Ia natural des­

confianza del mercado para adquirir un producto nacional en competencia can uno extranjero que se

Ie ofrece a un precio iguC\1 a algo superior perc que ya ha side experimentado can buenos resultados.
Otra cosa seria si, de acuerdo con el mismo criterio con que se Iavorece la importacion del fierro

de fundici6n en lingotes y del fierro viejo, se exonerara los semi-productos del derecho de importacion
que ahara pagan, 0 al menos se les asimilara, para los efectos de su avalu.o, al fierro en lingates.

Avaluado e1 semi·producto 10 rnismo que el fierro en lingotes, su casto en tierra disrninuiria en

$ 11,25 oro por tonelada y la diferencia entre el semi·producto y el perfil laminado pa!>aria a ser

de 80 franeos mas a rnenos en lugar de los 35 ff. que hemos indicado. surna que darla ya margen para

poder ofrecer en el pais los perfiles laminados en condiciones considerablemente mas ventajosas que
el producto extranjero.

En mb-ito de las conside,aciones que preceden:

A VUESTRA EXCELENCIA SUPLICO

se sirva declar<lT Que. para 108 eiect08 del pago de 108 derechos de impo,.tacion, loa .emi-produ�
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tos de la eleborecten del acero laminaclo deben ccneldererse incluiclos en I. partida 321 del

Arancel Aduanero.

Para facilitar la aplicacion de esta disposicion (evitando que se clasificaran CODlO semi-prcductoe,

perfiles laminadoa de pequefiae dimensiones). se podria limitar sus efectos a las barras de acero semi..

laminadas, en seccffin euadradada 0 rectangular, con un espesor minimo de 30 mm.

Es gracia, Excmo. Senor.

Agente General para Chile
Soc. Generale pour Ie Commerce de Produits Ind.

Nota de la Dteeccten General de loa FF. ce. del Est.do dirigicla a la Socieclad de Fomento

Fabril a proposilo de las tarifas de cabotaje y de au relacion con eI Transanclino de

Salta a Antofagasta.
Santiago. Septiembre 15 de 1922.

Sefior Presidente de 1a Sociedad de Fomento Pabril.c-Preeente.

Muy senor mio: Esta Direccion General ha considerado can la mayo!" atencion las notas que=-sobre

organizaci6n de los transportes en relacion con e1 mercado salitrero en vista de la posible concurren­

cia de los productoe argentinas par medic del proyectado ferrocarril de Salta a Antofagasta y sobre

Jas nuevas tarifas de la Marina Mercante Nacional recientemente eometidas a Ia aprobacion del Go­

bierno-cle fueron dirigidas por la Sociedad de Fomento Fabril.

Como, en el hecho, las materias a que hacen referenda dichas notaa se resumen en un simple pro­

blema de combinaci6n y comparaci6n de los fletes maritimes y ferroviarios, ha cstimado esta Direc­

cion General como mas conveniente el efectuar un estudio simultanec de los problemas y cuestionee que

sugieren dichas notas,

1) El Ferrocarril de Salta a Antofagasta ante el Mercado salltrerc,

Dice la Sociedad de Fomento Fabril: "La produccicn chilena encuentra en la pampa salitrera

un merrado que pasa de 70 milfones oro ...

"

y que "los. producroe chilenos vendidos en la pampa son

en general. los mismos que podrtan exportarse desde las provindaa argentinas de Jujui. Salta, Los

Andes, Tucunum y Catamarca, aprovechandc el ferrccarril de Salta 2 Antofagasta".
Si bien de los divereos y numerosos eetudios practicadoe no ha podido deducirse ninguna conclu­

sion precisa acerca de las tarifaa que habrian de aplicarse en el transandino de Salta, no pudiendo por

10 tanto afirmarse ni negarse la perdida del mercado salitrero a la produccion agricola chilena, esta

Direccion General se manifiesta de acuerdo con la Sociedad de Fomento Fabril en que es necesario­

para el caso en que tuviera lugar 1a mas desfavorable de las hipotesis anterioree=estudiar y preparar

con tiempo una organizacion de los transportee que pcrmite aaegurar 1a concurrencia de los pro­

ductoe chilenos a Ia pampa salitrera, aun cuando. una vez construldo el transandino de Salta, sus ta­

rifas de transporte resultaran reducidas.

II) La8 tarifaa aduaneras como medio del desarrollo del comercio de tran&ito y como de­

fensa de la propia producci6n.

Por 10 general. al estudiar la posible reparticion de los productos del nor-este de Argentina, se ha

considerado unicamente como circunstancia determinante el costa de los transportes al Atlantica

o a1 Oceano Pacifico.

Sin embargo, dentro de 1a politica proteccionista que orienta hoy dia la economia de las naciones­

los derechoe aduaneros pueden ser utilizadoe con amplia Iibertad como medic de defensa de la pro-
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pia produccion. Eato equivale a decir que e1 acceso de los productos argentinos a la pampa salitrera

depend era, no solo de los costos de transportee, sino tambien del valor de las tarifas aduaneraa que

ee apliquen.
Pero. junto a estes prr blemas economicos locales. es necesario ademae coneiderar 1a posible jundon

internacional del trasandino de Salta a Antofagasta. En efecto, la relacion de las diatancias nraritimas
intcrcontincntales. modificada par la entrega al trafico del canal de Panama. senala a los puertos chi­

lenos del norte un caracter de penetracion Sud-Americana, penetracion que se haria efectiva por la cons­

truccion de ferrocarriles trasandinoa de concurrenciaa a los grandee puertos.
Naturalmente. el desarrollo POf pane de Chile de esta politica de penetracion debera quedar su­

bordinada a estudios economicos. detenidoe y previos. que consideran las necesarias relaciones de dis­

tancias efectivas y vistualcs, difcrenciae de prcduccion, valcres del cambia internacional. tarifaa adua­

neras y demae factores determinantes de los sentidos del trafico continental.

III) Comparacion de Ios costos de transportes desde Salta a Antofagasta y desde el Centre

de Chile a Antofagasta. Situacion favorable de la producci6n chilena.

Con una tarifa comercial y media de 20 centavos par tonelada-kilometro (Valor rninimc para
1

as lineae de poco trafico y perfil accidentcdo. En la Red Sur la harina paga 25 centavos por tonelada

ki16metro. el trigo 18 centavos y el pasta 11 centavos) el transporte deede Salta a Antofagasta costarf

aproxinladamente, 147 pesos de nuestra moneda por una tonelada.

El traneporte desde Valparaiso a Antofagasta, en scgunda categorta rsaquerta en general: harina

arvejae. frejoles. garbanzos y otros cereales) cuesta. segun las tarifas rccientemente propuestas, If

pesos oto de 18d .. a sea, can el actual recargo de 150% para elora. un total de 40 pesos moneds

corriente.

Agregando un trans-porte terrestre hasta Valparaiso de 400 Kms. por In" Ferrocarriles del Estado

tendriamos Icon tarifa de 5." a 7." categoria) un mayor gasto de 54 a 33 pesos en moneda corrientr
en cada caso. (Valoree de acuerdo con el recargo maximo per prima de oro.

A 10 anterior corresponderia sumar los gastos de embarque en Valparaiso y desembarque en An

tofngasta. Estoe gastos son por naturaleza variables y se encuentran sujetos a imprevistos. Los esti

maremos, mas bien por exceso. en 10 pesos moneda corriente en cada puerto.
En estes condiciones. cl coeto comparado de los transportee de cereales hasta el puerto de Anto

Iagasta scrta:

a) Salta a Antofagasta

Costa del transporte de una tonelada de cercalcs. Supuesto en 20 centavos mlcte. el

coato de la tonelada Krn. Son 735 Km. $ 147.-m!cte

b) Centro de Chile a Antofagasta

Desembarque en Antofagasta y otros gaetos..

$ 54 a $ 33 mlc
10 a 10

40 a 40

10 a 10

Transportc de 400 Kms. en los, Ferrocarriles del Eetado (5.� a T» categorla) .

Embarque en Valparaiso y otros gastce...

Flete marltlmo: $ 16 oro (Recargo 150% I .

En rnoneda corriente. $ 114 a $ 93

Los valores anotados, si bien no eon absolutes. acusan sin embargo una dlferencia suficiente par.

eIiminar toda poeibilidad de alteraci6n de las conclusiones par error de calculo.
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Si ee ccnsidera que una tonelada de freioles. arvejas. garbanzos Y otTOS cereaies aicanza en An­

tofcgasta a valores medios que cecilan entre 500 a 1 000 p��JS en mlcte .. puede deducirse que, en

Hneas generalee. el valor del flete chileno varia entre un qumtc a un decimo del vak.r de venta del

articulo.

Esto permite suponer que el establecimiento de tarifas aduaneras variables entre lOC';c y 20',� equi­
valdrta. para los efectcs de 13. ccmpeteocia. a considerar como; nulo el valor de lcs fletes chilencs ante

el YClIOr de los Iletes argentinas.
Ni siquierll serta necesario, como se ha vista, el recurrir a los derechos aduaneros para

defender nuestro mercado salitrero si aeaso las tarifas del transandino de Salta fueran eeta­

blecldea sobre una base cornercial de espdotaciSn,

La tarifa eupuesta de 20 centavc c mcneda corr iente-c-pr.r toneladc-kiiomctro no es exccsiva, con­

siderada en sentido comercial. y aun resulta inferior a las tarifue medias de los demas transar-dincs chi­

lenos. las cuales. como ee sabe. han establecido su tarificacion sobre la base del servicio de los ca­

pitales invertidoe.

Pr-n., deegruciadamente. no podra epltcaree tarifaa cornerciales en el transandino de Salta,

ya que 13 clausula prirnera del convenio suscrito entre los dos Gobiemos establece que:

"En ra ..on de la serialidad 2 que respcnden las llneas mencionadas. ia base para el calculo de las

tarifas minimas de carga y ganados eeren las del coste cfectivo por unidad de trabajo. 0 sea,

tonelada kilometrica neta de transporte.les decir. par el gasto de explotacion unicamente y sin ningun
cargo de capital".

Parece evidcnte la necesidad de mcdificar esta clausuta antes de la ccnstrucckm del transandlno

de Salta. ya que su permancncia impiica el cstablecimiento de una comblnacion artificial que ,10 entra­

ria a coneiderar el principia de las tarifas "ad-Valorem" aceptando en Ia generalidad de las cxp.cta­
clone" Ierroviarias. Ee facil de prever que, al no exigir a Ias tarifas e1 servicio de los capitales inver­

tidoe. ello podria dar lugar a una. del capital de construccion y explotacion del fcrrocurril

a fin de produdr-cpor media de elementos superiores al valor comercial de Ia obra=un coste de arras­

tre de la tonelada kilometre 10 bastante reducido para establecer una verdadera tarifa de proteccion.
Pot otra parte, y en cierto modo. la clausula citada vendrfa a quedar en contradiccion con la clau­

sula segunda. Ja cual eetablece en uno de 81.:S parrafce. refiriendose al establecimiento de las tarifas ge·

nerales. "que e1 aumento que ellas significan scbre la tarifa minima conciiie el interee del Ierrrcarril

como empress de transpcrte CPD su obietivo esendal. dejando en 10 pcaible alg{ln margen de

retribucion pa.ra e! capital empdeado".
Finalmcnte. seria utrl. antes de construir eRtos ferrocarriies intcrnSc1(;naleF. estabJecer primero

tratadotl comerciales, que protcjan a detenninadns articulos de Prt'olAccittn flack.pal f'O contra de

PQ-'!ibles importaciones que pcdrian perjudicar nuestras industrias }i h:';'{'t'rn{)s perder nue�tr(lS mercados.

IV. Organizacion de los transportes

Dice 1a nota de Sociedad de Fomento Fabril:

"Si no Ie es Heitn a un pais cerrar sus fronteras a la producci(Jn de un pais vecino, en canlbio
Ie es obligatorio adoptar las rnedidas necesarias para proteger su propia producci6n. Entre estas me­

didas se evidencia como fundamental el abaratamiento de l()..<; transportes desde el centro y sur del

paiR hasta los centr?s de ConSuma de la pampa salitrera".

Y agrega en seguida:
"Como es natural, no cree el Consejo Directivo de esta Sociedad Que un bajo casto de transporte

pueda obtenerse por ahora aprovechando las lineas de la Red Sur. Red Norte y C.hilian Northern

Railway, con explotaciones de par sf c08tosas, sabre todD lag dos 61tima�. Peru cree que !lena posible
subsanar las dificuTtades de transporte combinando los fletes maritimos y terresttes dentro de un

plan de estimulo y abaratamiento de la producci6n nacional."
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Esta Direccion General eetirna-cde acuerdc con e1 pensarnientc del Conseio Directivo de la So

ciedad de Fomento Fabril que no ea posible obtener un bajo coste de transporte Ierroviario en explo
taciones de por s1 COSt0'53S Y dificiles. Por 10 dcmae, los datos que se han expuesto en el capitul
anterior demuestran claramente que el flete transandino sera en todo caso mayor que el flete de acces

de la producd6n chilena al puerto de Antofagasta.
De orden diverso-vy aun independiente respecto del transandino de Salta-c-es la idea de un "plai

de estfmulo y abaratamiento de la producci6n nacional".
En tal sentido esta Direccion se manifiesta tambien de acuerdo con 1a Sociedad de Fomento Fa

bril respecto de la necesidad de dar cumplimicnto a 1a Ley 3835 que autorizc la inversion d

£ 7440 000 en la ejecucicn de obras portuarias de mejoramiento. Dicha Ley entregara a la explotacie
las obras de mejoramientc de Iquique, Antofagasta (conclusion), Valparaiso (conclusion). Constitu

cion. Talcahuano, Lebu. Puerto Saavedra, Valdivia y Puerto Montt. Como muy bien 10 dice 1a Soci€

dad de Fcmento Fabril "este conjunto de obras fomentara el desarrollo de los transportee maritima

debido a la reduccion de 108 gastos de embarque. desembarque y estadia. y seguridad de las naves"

Esta Direccicn General atribuye una importancia fundamental a las obras de mejoramiento por

tuario. En efecto. un puerto-sen el senttdo mcderno y tccnico de este concepto-cee la estad6n de con

tacto entre las lfncas de transuorte maritime y terrestre. No hemos dispuesto basta la fecha de un soIl

puerto digno de este nombre. Es verdad Que existen en construccion los de Antofagasta. Valparats
y San Antonio y muchos otros en proyecto. Perc Antofagasta se encuentra apenas en comienzo: Val

parafso necesita un molo de abrigo y la dotacion de utilerta abundante y eficiente para las obraa ac

tuales: San Antonio no dispone de toda la utileria necesaria v, por otra parte. su extension y SitU2

cion le da :-.010 el caracter de puerto de cabotaje.
Resulta evidente que, a la fecha de explctacion de los grandee puertos proyectados-y siempr

que eu importancia corresponda a las previsiones formuladas=-un cambia fundamental habra de pre

ducirse en los sentidce de transportee ferrcviarios. Esta Direccion General se preocupara entoncee d

disponer su tarificacion y su movimicnto de trenes en concordancia can las nueva" necesidades de

trafico.

Pero, sin necesidad de aguardar diez a mas anos en espera de las nuevas condiciones.. eetima est;

Direccion que, en la situacion actual. es posible establecer una mayer armenia de trabaio entre 10

medics de movilizaci6n marttima y ferroviaria.
Tal serta, per ejemplo, la I)' mbinecion de los fIetes ferroviarioa y maritimes para determinadc

travectos y pediciones.
Ala fecha queda a voluntad del prr-ductcr-cvoluntad que ee orienta S€gtiTI las causes y ciremstan.

cia!': mas diversas el esccger un determinado recorrido. Ya sea por faita de coincidencia del itineraric

marltimo 0 per dificultades de embarque 0 por ignorancia de las tarifas. muy a menudo no se es­

cage el trayecto 111aS economicc para una cierta expedicion.
Aparte de este heche, que ya significa un recargo de los transportee. debe agregerre 1['.8 dificul­

tadee sucesivas que origina Ja expedicion. En efecto. primero es necesario cancelar 1< expedicion fe·

rroviaria, ya sea en la estaci6n de origen 0 eula de termino. En seguida es predRo aguard<:rr la llegada
del vapor, pagando entre t�nto bodegajes 0 estadias. A continuaci6n es precil'lo efectuar el enlbarque
y cancelar el dtrecho correspondiente. Por ultimo resta el fIete maritimo. en�guida el desembarque y

en grC.n parte de lOR caws, resta todavia up-a (>xpedici6n al interior.
Es indudable que esta serie de operacionee parciaJes podrian evitar�e c(mbinarcdo entre la Em­

presa y las Conlpafi[as navieras expediciones een flete urico.
Estas combinaciones Son generales en tudos los paises y se han extendido en el ultimo tiempo al

cornercio entre o2.ciones. No seria diHcil eEtablecerlos en Chile, al meno3 POl' parte de la Empresa. Pero,
como �e conlprcnde. la Empresa nece�itaria para ella llegar a un ac�:erdo een una cantid2d que re­

preeentaee a las Compafiias de Navegaci6n y de movilizad6n portuaria.
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Esta Direcci6n General aguardaria unicamente, POf 10 tanto, a que se formase para eetos fines

una Asociaci6n 0 un Lloyd de las Compaftlas Navieras para iniciar dertos convenios que podrtan
referirse: 1.") a 18 fijacion de puertos de e:rnbarque llamados a servir una regi6n determinada: 2.<» at

establccimiento de itineraries maritima" entre tales puertos: 5.") al servicio de fietes unicos y combi­

nadas; y 4.") a la creacicn de una Oficina Con representacion de la Empresa y las Compaftias Na­

vieras que se encargue de la mcjor forma de establecer. mantener y mejorar este servicio.

Cree esta Direccion General que e1 eetablecimiento de estos transportee combinadas lograra pro­

ducir una economia muy superior a la que pudiese resultar de rebaiae aisladae de tarifas.

V. Cuantia de las tarifas maritimas

Indirectarnente en relacion con el establecimiento de una combinacion de fletes maritimos y fe­

rroviarioa se encuentra el problema relativo a la determinaci6n de las tarifas de 1a Marina Mercante

Nadonal.

La Scciedad de Fomento Fabril, en una scgunda nota se ha servido pedir a €&ta Direccion su opi­
ni6n a ese respecto.

Coincidiendo esta Direccion General con 108 propositos de Ia Sociedad de Fomento Fabril en el

sentido de que las tarifas de transportee+ya sean maritimas 0 Icrroviarias-c traten de fomentar el

trafiro en luger de reducirlo. estima sin embargo que, aparte del 11mite maximo que significa la

capacidad del flete del articulo tranaportado, existe tambien un limite inferior de fijaci6n de las t.a­

rifas.

Determinan cste limite inferior los gastos directos de acarreo. el servicio de los capitales inverti­

doe y su legitima retribucion. aparte de las. reservas necesarias para renovacion y gasto- imprevistos.
No podria esta Direcci6n, sin datos positives acerca de gaetoa de explotacion maritima. entrar a de­

terminar si las tarifas propuestae por los armadorcs son 0 n6 excesivas. Esto cquivaldria a expresar

opiniones sin fundamento alguno, incurriendo aSI en el misrno y habitual defecto de aquellos que re­

proehan Ia cuantia de las tarifas ferroviariae sin analizar el valor de los gastos que las determinan.

Ni siquiera podria esta Direcci6n efectuar comparaciones de fletes maritimoe y ferroviarios para

una determinada distencia. Ambos transportee ofrecen caracteristicas tan divcrsas que toda com­

paracicn de ellos resultaria realmente absurda.

En primer termino, el eervicio ferroviario ee efectua por media de una via que es precise cons­

truir Y mantencr. Ademaa debe poeeer, en distancias de 10 v ann menos kilometres estacionee para.
la carga y dcscarga.

EI transporte maritime no necesita construir eo via. Ademas, encuentra sus estadones en lOR puertos.
El transporte por mar cfrece. par otra parte. una reeistencia mecanica muy inferior al transporte

sobre rieles. A!,;I, Ia tracci6n sobre rieles. en nuestras lineae ccntrales con gradientes hasta de 12��, obli­

goa, en irene!"; corrientee de carga, a rnantener una potencia de SOD HP (locomotoras Boreig) para arras­

trar 200 toneladas de peso Iitil Icargn que paga tarifa). Esto equivale a 2,5 HP par toneleada util

transoortada. Un vapor de carga de 3 000 toneladae de registro neto puede transporter 8 000 toneladas

de carga util can una potencia de 40,40 HP, 0 sea, 0,5 HP, por tonelada de curga util. El gaeto di­

recto de traccion ferroviaria resulta asi cinco vecea superior a1 gasto de tracci6n par mar. No conside­

ran estas cifras el mejor rendinlicnto de las calderas marina:. respccto de las locomotoras, ya que e1

consumo de conlbustible par caballo-hora es en las primeras meno;:. de la mitad del correspondiente
a las 8E'gundas.

Los valoreEl- anotados, si bien son solo generales, bastan para jU!'otificar un gasto de tracci6n fe�

rroviaria cinco a mas veees superior a1 gasto de tracci6n par nlaf, provocando a51 una logica de­

sigualdad de las tarifas respectivas.
No correspondena a esta Direcci6n entrar a analizar el detaJle de los CO&t08 de transporte rnarl-
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timo. For otra parte, no pudria tampccc referirse a 13 cuontia de las tarifas maritimes sin ((1n('(1

los gastos efcctivoe de los armadcres. Prefierc esta Direccion eupcner que las tarifae propucstas IX

Ins armadores, come las de la Empresa. se babrian basado en lc s gaetcs electives de transportee, (

scrvicio y garantia de Jus capitales invertidos.

VI. Expresion rnonetaria de la tftrifa

Si no corresponde a csta Direcckm prcnuncian e acerca de 13 cuantia de las tarifaa propuevtr
los arm adores. en cambia estiman necesario forrnular a.cunas observacionee resj-cct.. a la expre-ion TIl,

netaria de ellas.

E1 articulo .?.<' de la Ley de Cabotaje N." 3R41 establcce que:

"Desde 10 fecha en que el ccmcrcio de cabc.tsje qucde rcservado a 10. Marina Mercante Naci

nat. las tarifas maximas de carga y pasajes que rcgiran ell este comercio eeran fijadas anualmcntc. C<

aprobacion del Presidente de la Republica. comprcr-diendo las de lanchaie y muellaje. Las tarifas

fijaran en moneda nacional de oro recargo ccrre-pondiente".
POT utra parte. et Reglamento complemer-taric aplicedo scgun decrcto N.» 1035 del Minister

de Hacienda estublece en -u articulo setlmo que "el reca-gc para el pcco en (Ill neda corriente elf' I

tarifas establecidas de acuerdc con la ley sera el que fijc eemanalmcnte 1.'1 Ministeric de H� cienda P�1

el page de los derechoe aduaneros".

E! cumplimiento de cstas disposiciones clara lugar a inconvenientes numero-os. I(Js unos n lativ

a las finnnzas de las prcpias ccmpanias navieras. y los otros a la arteracion que. sobre k,r prcci
de venta dara Iugnr la.incer1id'llrrbl€ permarente de' valor de 1, '0 Ilctes cxpresadc. er- rr .pl (1" CI rrient

La Empresa. scgun Ia Ley 2846 y sus dccrcu S n.glan.enturios. aplica igualmcntc tarifas en II

expresada en moneda de 10d, para la Red Sur. y de 18d, par a la RC'd Nc.rtc c"c1cu]fll:d,.."t' pre p(

cionalmente k.s recargos. 1\ difercncia del reglamcnto de la Ley de Cabr .taje. que f-ja rr-ca-gos >r m :n<.ll!

la Empresa aplica rccarpcs trimestralcs.

Es decir. Ia Empresa puede variar su tarifa en mone-la corriente cuatro \"('CCi' en el :ifir}.

La experiencia de siete afios de aplicacion de tal sistemu permitc a ceta Dinxx-ion General t'xl-l'_,n,

y concretar SUR defectos de todo orden.

En primer termlno se tiene el efecto financicro en la Empresa misma. Cornu cs facil denxstrar.
Ia Empresa efectua la mayer parte de sus gastcs en moneda cc.rriente. En cam bin perribc tc-das s

entradas en mcneda de ero. Estas, al ser reducidas a mrneda ccrriE-nte, varlan ccn t:'1 prl'ciu del OJ

Result<1 asi que, cu�ndo aumenta e1 precio del oro, aUJI'cT\ta £610 ur:a parte de lOR gactos y erecen t

d3.� las entradas, La Empresa se beneficia 3.51 con Ia dt;:prtciaci6n de la m()neca. E�1\) eti facil derrl(

trarlo.

Lo:; .'!:<lstr'f. de la Empresa (amhaE redc.::) Stl(llan aproximadamcnte 120 mil1( rf''-. mone-da C{JITie-n

y 25 nlillcnes en (11'0,

En 1a hipott.df: de un plt'nlio del (ro de un 170� (que rt'�pecto cit:' lr.� 10 d. pr('dUeeD en If! r'

�ur un recargo de G09;:,) las. entr.?das de aJ11bas rede" akanzan apreximadamente a 190 millones en:11

ne-da ('(.rric-nte, dfra que basta para cc�t{'ar los gast!)�.
Admit::.ur.os que el cambio �uba a lOd. En t<ll CaE-o la red norte bajarla su recargc· de 170,� a 80

La red E-ur bajana e1 8tlyO de 50% a nacia,

Por la diFminuci6n de hop gaf:tI")E en cro la Erupre�a eer nomizar1a 22 n:illotl(,s en mor:.l."da eorTIl."n·

Por 1a diHminueibn del recargo de las tarifa" 1a EmpreHl dejada de percibir 72 rnilJcneOi en moneda (

mente.

Por con�iguiente, 1a elevaci6n del cambio a lad. �ignificaria a la Empre€>a una f6dida neta de
millones en moneda corriente.

Situaci6n inven;a f:e pn.dujo en k� �n(1� 15, 16 Y 17 en 1cf; cuales la baja del c[rubio prcdujo 1
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rerargo de tarifa que llegc a producir utilidadcs. En los atios 18, 19 Y 20 dcsaparecidos los recargos,

la Empresa tuv :) perdidas. En el an') 21 empezaron aplicarse recargos, 103 cuales, mantenidos en el

ann en curse. han ncrmitido Iinanciar los presupuestos.
Sc comprende que, con csta variacion irregular de las entradaa. sea imposible efectuo- una pre­

vi�(m fimndera. Eeto ha obligado a 1a Empresa a insietir ante el Gcbiemo en 1a necesidad de eatable­

cer la tarifa en moneda corriente. Ella 5C ha conseguido durante el afio 19::!2. habiendo dcspachado
el Omgreso la Ley de Presupuestos de Ia Empresa can una clausula en 1a cual fija un reeargo unico

pur prima de oro para todo el an'). La Empresa, per su parte. espera 1a adopdon de una analoga me­

dida para el afio proximo.
Xaturalmente. estos mismoe inc.mveniente tinancieroe se presentaran 3 las comparuas de abo­

taje. Hoy dia, can las tarifas propueetas yean el recargo vigente de 150% para el oro, las companlaa
tendran sus presupuestca financiado«. Pero. si como parece probable, el premio delara, desciende
aI lOO(�" las compafiias perderan en entradas una cantidad proporcional a la disminucion de los re-

rarzos,

Analogo es el caso respecto del publico. Los precios de producci6n y venta-ceepecialmente aque­

]los que correeponden a1 comercio de cabotajc-se fijan en moneda corriente. No existe razon,

per 10 tanto. para fijar en diatinta moneda el precio de los traneportes, precio que.agregado al de pro­

ducci6n y a 1a utilidad del vendedor. se transforma en precio de venta. L6gicamente, al fijar en oro

uno de los sumandos del precio de venta este ultimo precio, expresado en moneda corriente. debera

variar continuamente con e1 recargo del oro.

Estc hecho. producido ya en los transportee ferroviarios-c-a pesar de que la variacion del flete

correspnnde a recargos trimestrales y no semanales como se propane para las tarifas de la marina

mercante-c-ha motivado protestas generales de las industrias, el comercio y el publico. Esta circuna­

tancia. egregada a las perturbaciones financieras que la tarifa en oro producia en la propia Ern­

presa ha obligado a esta Direccion, como ya se ha dicho. a pedir a1 Gobiemo la fijaci6n de una tari­

fa anual expresada en moneda coniente.

Ahara bien, expresando la Ley 2846 que la Empresa fije sus tarifas en oro. el procedimiento
logicc en este caso-a fin de evitar Ia reforma de la Ley--consiste en 1a fijacion par el Gobiernc de

un margo unico variable cada ana, en lugar de los recargc, trimestrales. Esto equivale a dispo­
ner de tarifa en moneda corriente, corregida cada ana, el hublese necesidad, en 1a misma Ley de Pre­

supueeto de la Empresa. Tal es ha hecho en 1922 y se espera igual medida para los afios proximos.
Respecto de la marina de cabotaje el procedimiento podrfa ser analogo. En lugar de pedir una

variadon de la Ley 3941 ba$tarla con modificar el articulo respectivo del reglamenlo esta­

bleciendo que los recargos serlan fijados anualmente en lugar de semanalmente. En eSB for­

ma, cada aiio y en los mismos plazas que indica el reglamento, padria revisarse a la vez las

tarifas de base y los recargos, de tal modo que e1 valor de las larifas en moneda corriente

correspondiese a las necesidades efectivas de 108 armadores, y a la capacidad de pago de 1.

pfoduccion.
Confia esta Direcci6n General que la Sociedad de Fomento Fabril se servira considerar estas ob·

servaciones a tin de que e1 sen'); Delegado de esta Sociedad las haga valer en los debates de la Co­

misi6n de Tarifas.

S11uda a1 sefio!' Presidente.-RoDoLFO J.\RAMII.1.0.
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ANEXO 1

Valparaiso

Tarifa maxima de carga propuesta p

Valparaiso, Punta Arenas e intermedic

Talcahuano 15 17 Talcahuano Valoree en $ oro de 18 d.

Tome 15 17 6 10 Tome con recargo semanal.

Coronel 17 19 12 14 12 14 Coronel

Corral. 22 26 20 22 20 22 18 20 Corral

Anend. Por toneladas de 1.000 kg. 0

pies a obcion del vapor.

24 28 24 28 24 28 25 37 18 22 17 20 Calbcco

24 20 24 26 24 20 2..1 27 17 20 Ancud

Calbuco.

Pta. Montt. 24 28 24 26 24 20 23 'J:l 3034 17 20 17 20 Pto. Montt.

Can. hast. Cast. 30 34 30 34 30 34 30 34 30 34 22 25 22 26 19 23 Canales

Can. Melinka 30 34 30 34 30 54 50 54 30 34 23 28 23 28 22 26 17 20 Melinka

P. Arenas 45 50 49 50 45 50 45 50 45 50 35 40 55 40 36 40 30 363035 P. A..,

Nota: La primera columna en cada puerto, se refiere a eaqueria y la segunda a mercaderias eurti.

ANEXO II

TARIFAS FERROVIARIAS DE LA RED SUR

(Valparaiso a Caldera y Puerto Montt y tamales)

Las tarifas ferroviarias se expresan en $ oro de IOd. 'Con recargo trimestralee fiiadae par el �

premo Gobierno (recargo maximo de 50j{, en 1922).
A diferencia de las tarifas de cabotaje, que comprenden solo dos categoriae (saquerfa y carga S1

tidal las tarifas Ierroviarias ccmprenden 7 categorlas, ademas de las tarifas de animalcs y tarifas est

ciales rebaiadas.
Se anotan a continuacion las tarifas mae Iacilmente comparablcs can la via maritima. y que ec

Valores por carros completos

En $ de 10 dlquintal 1." 2."' 3.& '."' 5." 6." 7.'

Talcahuano a Valparaiso (791 Km). 13,92 11,63 9,60 7,57 5,68 4,13 3,

Puerto Montt a Valparaiso (1257 Km.) 19,34 16,27 13.47 10,66 8,00 5,67
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Las mismas tarifas, reducidas a $ de ISd. por tonelada de 1.000 Kg. sedan: (en carros completes).

En $ de 16d. Tonelada I.' 2.' 3." 4.' 5.' 6.' 7.'

Ialcahuano a Valparaiso (791 Km.)
-uerto Montt a Valparaiso (1287 Km.)

77

107

65

90

53

75

42

59

33

45

23

31

19

26

ANEXO III

COMPARAC[QN ENTRE TARIFAS FERROVIARIAS Y MARITIMAS

Como ya se ha advertido en el texto de la nota, las taritas ferroviarias, en relacicn con los gas­

os de transporte, debieran ser cinco 0 seis veees superiores a las tarifas maritimas.

Sin embargo. puede deducirse de los cuadros antericree que, para las ultimas categortas de la car­

a, las tarifae Ierroviarias son eensiblemerrte las mismas que las tarifas de cabotaie.
En efecto:

MAR FERROCARRILES

Sacos surtidos [., 2." 3." 4.' 5.' 6.' 7.'

'alcahuano a Valp. 15 17 77 65 53 42 32 23 19

'to. Montt a Valp. 24 26 107 90 75 59 43 31 26

Si se agrega a los transportee por mar los gastos de embarque y desembarque, los fletee ferro­

iarics de acceeo a puerto, es fdcil deducir que los transportes asimilables a 1a 6." y 7.& categoria
.rroviaria y tarifas especialee preferiran e1 transporte Ierroviario. Entre otros, esoe artlculoe son:

Janos, adoquines, paste, barriles, cates, cebollas, coke. forrajee, guano. ladrilloa. legas y maderae,

"pas, paia, etc.

ECCION PERSONAL

En el Instituto de Ingenieros.-El eabado 30 de Septiembre tuvo Iugar en el lccal del Instituto

e Ingenieros 1a comida que un grupo de colegas de Ia Direccion de Obrae Publicae ofreda a don Hec­

Ir Escobar Teran con motivo de Ell nombramiento de ingeniero de la provincia de Ccquimbo.

Durante la comida rein6 1a mas franca alegrta y se hicieron repetidos votos por el exito del dis­

aguido profesional en el desempeno de su nuevo cargo.

Ofreci6 la manifestacion en Irases muy sentidas el inspector general de Hidraulica. don Servando

vanedel, y contest6 el festejado agradeciendo altamente los bondadosos conceptos emitidoe por su

fe.

A continuacion hicieron uso de 1a palabra los senores Alejandro Torres Pinto. Leonardo Lira.

onidas Munoz. Armando Garda y Francisco Solar. quien cerr6 la manifestation con una festiva

spedida en vereoc.

Asistieron los siguientes seficres: Heeter Escobar Teran. Director Ger:eral de Obras Publicae, don

rillermo 1l1anes B.; inspectorea generales senores Servando Oyanedel y Alejandro Torres Pinto; in­

nieros senores Eduardo Aguirre. Leonardo Lira, Guillermo Agiiero, Francisco Solar. Ernesto Le­

ata, Jorge Alessandri, Roberto Tupper. Francisco Leighton, Ram6n Vergara, Luis Armijo. Juan

olina. Victor Fernandez. Armando Garcia. Lecnidas Munoz, Francisco Don08O. Enviaron tarjetae

adhesion e1 inspector general de Regadio. don Alberto Deccmbe y los ingenieros senores C<:.rl0S

leming, Gustavo Lira. Florentino Cereceda, Carlos Guzman y Guillermo Guzman.




