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Solicitud en gue te pide que en el Arancel Aduanero se asimilen los semii-productos de la
laminacién del acere, a la partida N,° 321 /hierro fundido en lingotes)

Santiago, 18 de Mayo de 1922
EXCELENTISIMG SEROR:

René Prieto, ingenien . Edificin Arizstia 8.0 piso, oficina N.° 18, Agentle General para Chile de la
SocIETE GENERALE POUR LE COMMERCE DE PRODUITS INDUSTRIELS, Sociedad aronima con sede en
el Lusembureo vy qgue tere la exclusividad de la venta de los product: ¢ de lze ciguientes ueinas:

Aciéries Lorvaines de Rombas
Ferges & Acieries de Dilling (Sarre)
Forpee d’Allevard
Usines des Tubes de Vincey
Ateliers Maguin (Dilling)
a Vuestra Excelencia con tedo respeto expongn:
El Arancel Aduwanero fijo los sigrientes derechos de importacion:

Hierra en tarras, de todas formas, sin labrar, estafiar o galvenizar, 1a traelada. ... ... % 15,00 oro
Hierro fundido, en lingotes, la tonelnda....... ... ... .. .. ... ... ........... 3.75 oro
Hijerro viejo, e¢n obictes inutiirados. ... . o Libre

En la clasificacidén de¢ “hierre en barras” se comprende actusimente una clase de productos de
las fabricas de acero que juegan respecto a Ins perfiles laminadoes el mismo papel que el hierro fun-
dido en lingotes respecto z los chjetos elaburados con evte material.

Los productos a que nos referimos, comprendides bajo el nombre de semi-productos {demi-nro-
duits) son barras de acero deslinadas a cer convertidas en los trenes de laminacion, en perfiles lomi-
nadoes de todas clases: rieles, vigas dobie T, fierras U, T y argules, fietros redondos, cuadrados, ete.;
se clasifican wegin sue dimensiones, apropiadas a lns diferentes uscs a que w¢ le- destipan como sigue:

e —————— s e —
Seccidn

NOMBRE FORMA ANCHO ESPESOR | LONGITUD Leos

Bloems cuadrzada 106 a2 2501 ...... 1 a3 mtr| Grondes perfiies (deble T, U)

Brames rectang. 150 a 3060 { S0 a 150 0,6 3 3 m| Rieles. Planchas gruesas

Billetes cuadrada 50al110 | ..., 1a8m Pequefios fierrne redondos L,

Platines rectang. 150 a 250 9 a 3o 050 a 8 m| Plats, etc. Planchas delgadas.
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Los semi-productos de acero no tienen una aplicacién directa en las construcciones como no la
tienen los lingotes de fierro fundido v estimamos que respecto a su clasificacién en el Arancel se im-
pone €l mismo criterio con que se han clasificado dichos lingotes, es decir, considerandclos como ma-
terias primas de industrias establecidas o que pueden establecerse en el pais.

Es evidente la ventaja que significaria para el desarrollo de la industria metalGrgica en el pafs
¢l facilitar la importacién de los semi-productos: con ello ne tardarfa en establecerse aqui, en grande
escala, la industria de la laminacién del acero que ya se ha iniciado con la relaminacién de fierros
vigjos.

Es sabido que la falta de homojeneidad del material obtenide por medio de la laminacién de
paquetes de flerro viejo no permite dar a esta industria el desarrollo que podria tener si estuviera
en situacién de entregar al mercado productos laminados iguales a los que seimporten del extranjero.

El campo de accién de dicha industria debe limitarse por ahora a la fabricacién de fierros pla-
nos o redondos de pequefias dimensiones destinados a obras de caracter secundario en las  cugles
no se requiere la seguridad que proporcicna un material perfectamente homoiéneo.

La industria de laminacidn de los semi-productos setia el primer paso dado hacia el establecimiento
en el pais de la industrin sider(rgica completa: establecidos los altos hommos, éstos encontrarian
talleres de laminacién un mercado, con clientela formada, listo para tomar los semi-productos ohte-
nidos en los establecimientos siderdrgicos.

Debe toinarse en cuenta también, que la falta de los talleres de laminacién nacionales obliga a
las casas importadoras a mantener en stock gruesas partidas de diverses tipoc de perfiles laminados,
con el consiguiente encarecimiento del material debido a intereses del crantioso capital inmovilizade en
dicho stock.

En caso de establecerse aqui los tzlleres de laminacién de los semi-productos, esos grandes stocks
serfan innecesarios, pues los diversos perfiles serfan laminados a medida de las necesidades del mer-
cado, resultando por este capituly una evidente economia para el consunidor,

Los semi-productos son, naturalmente, més baratos que los productos terminados, representando
la dferencia entre &mbos,, aproximadamente, el costo de la laminzacién final. Asi, por ejemple, 1a to-
nelada de fierre U de 80 a 200 mm. de altura, cuesta ahora, a berdo en Amberes, .. .... ... .. 385 fre.
y la torelada de bloom. ... L. e 350

Los 35 fr. de diferencia por tonelada corresponden en su mayor parte a jornales que quedaria
en el pals en caso de hacerse aqui la laminacién final.

Es evidente, sin embargo. que la diferencia de costos indicada no es suficiente para incitar a esta-
blecer en €l pais los talleres de laminacion necesarios para transformar un producto en otro, tanto més
si se consideran los riesgos inherentes al establecimiento de toda industria nueva. v la natural des-
confianza del mercado para adquiric un producto nacional en competencia con uno extranjero que se
le ofrece a un precio igual o algn superior pero que va ha sido experimentado con buenos resultados.

Otra cosa seria si, de acuerdo con el mismo criterio con que se favorece la importacién del fierro
de fundicion en lingotes v del fierro viejo, se exonerara los semi-productos del derecho de importacién
que ahora pagan, o al menos se les asimilara, para los efectos de su avallo, al fierro en lingoies.

Avaluado el semi-producto lo mismo que ef fierro en lingotes, st costo en tierra disminuiria en
$ 11,25 oro por tenelada y la diferencia entre el semi-producto v el perfil laminado pasaria a ser
de 80 francos mas o menes en lugar de los 35 fr. que hemos indicado, suma que darfa ya margen para
poder ofrecer en el pais lps perfiles laminados en condiciones considerablemente mas ventajosas que
el producto extranjero.

En mérito de las consideraciones que preceden:

A VUESTRA EXCELENCIA SUPLICQ

se sirva declarar que. para los efectos del pago de los derechos de importacidn, los semi-produc-
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tos de la elaboracién del acero laminado deben considerarse incluidos en la partida 321 del
Arancel Aduanero.

Para facilitar la aplicacidn de esta disposicién (evitando que se clasificaran eomo semi-productos,
perfiles laminados de pequefias dimensiones), se podria limitar sus efectos a las barras de acero semi-
faminadas, en seccién cuadradada o rectangular, con un espesor minimo de 30 mm.

Es gracia, Excmo. Sefior.

Agente General para Chile
Soc. Génerale pour le Commerce de Produits Ind.

Nota de la Direccién General de los FF. CC. del Estado dirigida a la Sociedad de Fomento
Fabril o propbdsito de las tarifas de cabotaje y de su relacién con el Transandino de
Salta a Antofagasta.

Santiago, Septiembre 15 de 1922.

Sefior Presidente de la Socliedad de Fomento Fabril.—Presente.

Muy sefior mio: Esta Direccidn General ha considerado con [a mayor atencién las notas que—sobre
organizacién de los transportes en relacién con el mercado salitrero en vista de la posible concurren-
cia de los productos argentines por medio de! proyectado ferrocarril de Salta a Antofagasta y sobre
las nuevas tarifas de la Marina Mercarite Nacional recientemente sometidas a la aprobacién del Go-
bierno—le fueron dirigidas por la Socledad de Fommento Fabril.

Como, en el hecho, las materias a que hacen referencia dichas notas se resumen en un simple pro-
blema de combinacién y comparacion de los fletes maritimos y ferroviarios, ha estimado esta Direc-
cion General como més conveniente el efectuar un estudio simultidnen de los problemas y cuestiones que
sugieren dichas notas. .

1) El Ferrocarril de Salta a Antofagasta ante el mercado salitrero.

Dice la Sociedad de Fomento Fabril: “La produccién chilena encuentra en la pampa salitrera
un mercado que pasa de 70 millones oro. . .” y que ‘‘los productes chilenos vendidos en la pampa son
en general, los mismos que podrian exportarse desde las provincias argentinas de Jujui, Salta, Los
Andes, Tucuman v Catamarca, aprovechando el ferrocarril de Salta 2 Antofagasta’™.

Si bien de los diversos ¥ numerosos estudios practicados no ha pedido deducirse ninguna conclu-
sifin precisa acerca de las tarifas que habrian de aplicarse en el transandino de Salta, no pudiende por
lo tanto afirmarse ni negarse la pérdida del mercado salitrero a la produccién agricola chilena, esta
Direccién General se manifiesta de acuerde con la Sociedad de Fomento Fabril en que es necesario—
para €l caso en que tuviera lugar la méas desfavarable de las hipotesis anteriores—estudiar y preparar
con tiempo una organizacidn de los transportes que permite asegurar la concurrentia de los pro-
ductos chilenos a 1a pampa salitrera, afin cuando. una vez construido el transandino de Salta, sus ta-
rfas de transporte resultaran reducidas.

1I) Las tarifas aduaneras como medio del desarrollo del comercio de transito y como de-

fensa de la propia produccién.

Por lo general. al estudiar la posible reparticién de los productos del nor-este de Argentina, se ha
considerado Gnicamente como circunstancia determinante €l costo de los transportes al Atlantico
o al Océano Pacifico.

Sin embargo, dentro de la politica proteccionista que orienta hoy dia la economia de las naciones.
1os derechos aduaneros pueden ser utilizadvs con amplia libertad como medio de defensa de la pro=
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pia produccién. Esto equivale a decir que el acceso de los productos argentinos a la pampa salitrera
dependerd, no =olo de log costos de transportes, sino también del valor de las tarifas aduaneras que
se apliquen. )

Pero, junto a estes prr biemas econdmicos locales. es necesario ademis considerar la posible juncién
internacional del trasandine de Szlta a Antofagasta. En efecto, 1a relacidon de las distancias niaritimas
intercontinentales, modificada por la entrega al trafico del canal de Panama. sefiala a los puertos chi-
lenos dei norte un caricter de penetracién Sud-Americana, penetracion que se haria efectiva por la cons-
truccién de ferrocarriles trasandinos de comcurrencias a los grandes puertos.

Naturalmente, et desarrollo por parte de Chile de esta puiitica de penetracién debera quedar su-
bordinada a estudios econdmicos, deétenidos ¥ previos, que consideran las necesarias relaciones de dis-
tancias efectivas y vistuales, diferencias de produccidn, valores del cambio internacional, tarifas adua-
neras ¥ demds factores determinantes de los sentidos del trafico continentzt.

III) Comparacién de los costos de transportes desde Salta a Antofagasta v desde el Centro
de Chile a Antofagasta. Situacién favorable de la produccién chilena.

Con una tarifa comercial v media de 20 centavos por tonelada-kilémetro Valor minimo pars
as lineas de poco trafico v perfil accidentado. En la Red Sur 1a harina paga 25 centavos por tonelads
itomelro. el trigo 18 centavos v el pasto 11 centavoes) el transporte desde Salta a Antofagasta costari:

Agroximadamente, 147 pesos de nuestra moneda por una tonelada.

El transporte desde Valparaiso a Antofagasta, en segunda categorfa (raquerfa en general: harina
arvejas, frejoles, garbanzos y olros cereales) cuesta, seglin las tarifas recientemente propuestas, 1€
pesos oto de 18d., o sea, con el actual recargo de 1509, para el cro. un total de 40 pesos moned:
cortiente.

Agregando un transporte terrestre hasta Valparaiso de 400 Kms. por Ios Ferracorriles del Estado
tendriamos (con tarifa de 5.8 a 7.* categoria) un mayor gasto de 54 a 33 pesos en monedz corrients
en cada caso. {Valores de acuerde con el recargo méximo por prima de oro.

A lo anterior corresponderia sumar los gastos de embarque en Valparaiso v desembarque en An
tofogasta. Estos gastos son por naturaieza variables vy se encuentran sujetos a imprevistos. Los esti
maremos, més bien por exceso, en 10 pesos moneda corriente en cada puerto.

En estas condiciones. ¢l costo comparado de los transportes de cereales hasta el puerto de Anto
fagasta seria:

a) Salta a Antofagasta

Costo del transporte de una tonelada de cereales. Supuesto en 20 centavos m[cte. el
costodelatonelada Km. Son 735 Km. .. ... ... . .. ... ... ... $ 147 —mlcte

b) Centro de Chile a Antofagasta

Transporte de 400 Kms. en los Ferrocarriles del Estado (5.0 a 7.» categoria). .. ... $54a8 33 m|c
Embarque en Valparaiso v ofros gastes.. .. ..o i e 10 a2 10
Flete maritimo: § 16 oro (Recargo 150970, . ... ... .o o 40 a 40
Desembarque en Antofagasta v otros gastos. . ... ettt e 10 a 1¢
Enmoneda corriente. ............... ... ....0.., $114a%93

Los valores anotados, si bien no son absolutos, acusan sin embargo una diferencia suficiente par:
eliminar toda pesibilidad de alleracién de las conclusiones por error de célculo.
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S re considera que una toneiada de frejoles, arvejas, garbanzos y otros cereaies aicanza en An-
tofagasta a valores medina que occilan entre 500 a 1 003 pesus en m!cte.. puede deducirse que, en
lineas generaies, €l valor del flete chileno varfa entre un quints a un décimo del valar de venta del
articulo.

Esto permite suponer que el establecimiento de tarifas aduaneras variables entre 109 y 20°( equi-
valdria. para los cfectes de la competencia, a considerar come nulo el valor de lcs fletes chilencs ante
el vator de tos fletes argentinos.

Ni siquiera seria necesario, come se ha visto, el recurrir a los derechos aduaneros para
defender nuestro mercado salitrero si acaso las tarifas del transandino de Salta fueran esta-
blecidas sobre una base comercial de explotacian,

La tarifa supuesta de 20 centavce mereds corrlente—per toneladz-hildmetro no es excesiva, con-
dderada en sentide comercial, v aln resulta inferior a las tarifss medias de los demas transardines chi-
lenrs. los cuzles, como se sabe, han establecido su tarificacifn sobre la bage del servicio de los ca-
pitales invertidos.

Pero, desgraciadamente, no podra aplicarse tarifas comerciales en el transandine de Salta,
ya que la cldusula primera del convenio suscrito entre los dos Gobiernos establece que:

“En razén de la serialidad 2 que respenden ias ilneas mencionadus, la base para el calcule de ias
tarifss minimas de carga v ganades ter@in las del coste efective por unidad de trabajo. o sea,
tonelada kilométrica neta de transporte, es decir, por €l gasto de explotacién dnicamente y sin ningln
cargn de capital”.

Parece evidente la necesidad de micdificar esta clausula ontes de la construccién del transandino
de Salta, ya que su permanencia implica el establecimiento de una combinacién artificial que ao entra-
Ha a considerar el principio de las tarifas “ad-Valorem” aceptando en la generalidad de las expota-
civnes ferroviarias. Es facil de prever que, al no exigir a las tarifas el servicis de los capitales inver-
tidos, ello podria dar lugar a una ........ del capital de construccion v explotacion del ferracarril
a fin de producir—por medio de elernentos superiores al valor comercial de la obra—un costo de arras-
tre de la tonelada kilémetro lo bastante reducido para establecer una verdadera tarifa de proteccitn.

Por otra parte, ¥ en cierto modo, la clausula citada vendria a quedar en coniradiccidn con la clau-
sula segunda, la cual establece en uno de sus parrafes. refiriéndose al establecimiento de las tarifas ge-
nerales, “que el aumento que ellas significan scbre ia tarifa minima conciiie ! interéa del ferricarril
como empiesa de transperte cep su objetivo esencial, dejando en lo pesible algtin margen de

retribucién para el capital empleado™.

Finalmente. seria 1itil, antes de construir estos ferrocarriles internacicnales, establecer primero
tratades comerciales, que protejan a determinadoes articulos de preduccion nacieral en contra de
posibles importaciones que podrian perjudicar nuestras industrias y hacernes perder nuestros mercados.

IV. Drganizacién de los transportes

Dice la nota de Sociedad de Fomento Fabril:

“Si no le es licite a un pais cerrar sus fronteras z la produccion de un pais vecing. en cambio
le es obligatorio adoptar las medidas necesarias para proteger su propia produccion. Entre estas me-
didas se evidencia como fundamental el abaratamiento de los transportes desde el centro y sur del
pafs hasta los centros de consumo de la pampa salitrera”.

Y agrega en selg'uida:

"Como e natural, no cree el Consejo Directivo de esta Sociedad que un bajo costo de transporte
pueda obtenerze por ahora aprovechandoe las lineas de la Red Sur. Red Norte vy Chilian Northem
Railway, con explotaciones de por =l costosas, sobre todoe las dos (ltimas. Pero cree que serfa posible
subsanar las dificultades de transperte combinando los fletes maritimes y terrestres dentre de un
plan de estimulo v abaratamiente de la produccidon nacional.”
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Esta Direccién General estima—de acuerdo con el pensamiento del Conzejo Directivo de la So
dedad de Fomento Fabril que no es posible obtener un bajo costo de transporte ferroviario en expio
taciones de por si costosas v dificiies. Por lo deméas, los datos que se han expuesto en el capitul
anterior demuestran claramente que el flete transandino serd en todo caso mayor que el flete de acces
de 1a produccién chilena al puerto de Antofagasta.

De arden diverso—y aun independiente respecto del transandine de Salta—es la idea de un “pla
de estimulo y abaratamiento de la produceidén nacional”.

En tal sentido esta Direccién se manifiesta también de acuerdo con la Sociedad de Fomento Fa
bril respecto de la necesidad de dar cumplimicnto a !a Ley 3835 que autorizé la inversién d
£ 7 440 000 en la ejecucién de obras portuarias de mejoramiento. Dicha Ley entregara a la explotacid
las obras de mejoramiento de Iquique, Antofagasta (conclusién), Valparaiso (conclusion), Constitu
cién, Talcahuano, Lebu, Puerto Saavedra, Valdivia vy Puerto Montt. Como muy bien lo dice la Socie
dad de Fcmento Fabril “este conjunto de obras fomentara el desarrollo de los transportes maritimo
debido a la reduccién de los gastos de embarque, desembarque y estadia, ¥ seguridad de las naves”

Esta Direccién General atribuve una importancia fundamental a las obras de mejoramiento por
tuario. En efecto, un puerto—en el sentido moderno y técnico de este concepto—es la estacién de con
tacto entre las lineas de transporte maritimo y terrestre. No hemos dispuesto hasta la fecha de un sol
puerto digno de este nombre. Es verdad que existen en construccién los de Antofagasta, Valparaly
¥ San Antonio y muchos otros en proyecto. Pero Antofagasta se encuentra apenas en comienzo: Val
paraiso necesita un molo de abrigo v la dotacién de utileria abundante y eficiente para las obras x«
tusles; San Antonio no dispone de toda la utileria necesaria y, por otra parte, su extension y situz
cion le da solo el caricter de puerto de cabotaje.

Resulta evidente que, a la fecha de explotacion de los grandes puertos proyectados—y siempr
que su importancia corresponda a las previsiones formuladas—-un cambio fundamental habrd de prc
ducirse en los sentides de transportes ferroviarios, Esta Direccién General se preccupard entonces d
disponer su tarificacién ¥ su movimiento de trenes en concordancia con las nuevas necesidades de
trafico.

Pero, sin necesidad de aguardar diez o mAs afios en espera de las nuevas condiciones, estima est:
Direccién que, en la situacién actual, es posible establecer una mayer armonia de trabajo entre lo
medics de movilizacién maritima v ferroviaria.

Tal serfa, por ejemplo, la ¢ mbinacién de los fletes ferroviarios vy maritimos para determinado:
trayectos y pediciones.

A [a fecha queda a voluntad del preductcr—voluntad que se crienta segin las causas y circunstan.
cizs mas diversas el evcoger un determinado recorrido. Ya sea por falta de coincidencia del itineraric
maritimo o por dificultades de cmbarque o por ignorancia de las tarifas. muy a menudo no se es
coge el trayecto mas econdmico para una cierta expedicidn.

Aparte de este hecho, que ya significa un recargo de los transportes, debe agregarre loe dificul-
tades sucesivas que origina la expedicién. En efecto, priniero es necesario cancelar lr expedicién fe-
rroviaria, ya sea en la estacion de origen o en la de término. En seguida es preciso aguarder la ilegada
del vapor, pagando entre tanto bodegajes o estadfas. A continuacién es preciso efectuar el embarque
¥ cancelar el derecho correspondiente. Por iltimo resta el flete maritimo. enseguida el desembarque y
en gran parte de los casos, resta todavia vna expedicién al interior.

Es indudable que esta serie de operaciones parciales podiian eviiarse ccmbinardo entre la Em-
presa ¥ las Compafilas navieras expediciones cen flete {irico.

Estas combinaciones son generales en todos los paises y se han extendido en el (itimo tiempo al
comercio entre naciones, No seria dificil establecerlos en Chile, al menos por parte de ta Empresa. Pero,
como se comprende, la Empresa necesitaria para ello legar a un acterdo con una cantided que re-
presentase a las Compafiias de Navepacion v de movilizacion portuaria.
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Esta Direccidn General aguardaria dnicamente, por lo tatito, a que se formase para estos fines
una Asociacién ¢ un Lloyd de las Compafilas Navieras para iniciar ciertos convenios que podrian
referirse: 1.0} a la fijacién de puertos de embarque lamados a servir una regidn determinada; 2.°) al
establecimiento de itinerarios meritimos entre tales puertas; 5.°) al servicio de fletes finicos ¥ combi-
nados; y 4.%) a la creacidén de una Oficina con representacion de la Empresa y las Compafiias Na-
vieras que se encargue de la mejor forma de establecer, mantener ¥ mejorar este servicio.

Cree esta Direccion General que el establecimiento de estos transportes combinados lograri pro-
ducir una econcmia muy superior a la gue pudiese resultar de rebajas aisladas de tarifas.

V. Cuantia de las tarifas maritimas

Indirectamente en relacion con el establecimiento de una combinacién de fletes maritimos y fe-
moviarios se encuentra el problema relativo a la determinaciéon de las tarifas de la Marina Mercante
Nacional.

La Seciedad de Fomento Fabril, en una segunda nota se ha servido pedir a esta Direccién su opi-
nién a ese respecto.

Coincidiendo esta Direccidn General con los propdsitns de ia Sociedad de Fomento Fabril en el
sentide de que las tarifas de transportes—ya sean maritimas o ferrcviarias—traten de fomentar el
trafico en lugar de reducirlo, estima sin embargo que, aparte del Umite maximo que significa la
capacidad del flete det articulo transportado, existe también un Iinite inferior de fijacién de las ta-
rifas.

Determinan este limite inferior los gastos directos de acarreo. el servicio de los capitales inverti-
dos v su legitima retribucién, aparte de las reservas necesarias para renovacion v gastos imprevistos,
No podria esta Direccion, sin datos positivos acerca de gastos de explotacién maritima, entrar a de-
terminar ¢i las tarifas propuestas por los armadores son o né excesivas. Esto equivaldria a expresar
apininres sin fundamento alguno, incurriendo ast en el mismo v habitual defecto de aquellos que re-
prochan la cuantia de las tarifas ferroviarias sin analizar el valor de los gastos que las determinan,

Ni siquiera podria esta Direccion efectuar coinparaciones de fletes maritimos v ferroviarios para
una determinada distancia. Ambss transportes ofrecen caracteristicas tan diversas que tnda com-
paracidn de ellos resuitaria realmente absurda.

En primer término, el servicio ferroviario se efectia por medio de una via que es precise cons-
truir y mantencr. Ademis debe poseer, en distancias de 10 y ain menos kilémetres estaciones para.
la carga v dezearga.

El transporie tnarftimo no necesita construir su via. Ademds, encuentra sus estaciones en los puettos,

El transporte por mar ofrece, por otra parte. una resistencia mecinica muy inferior al transporte
sobre rieles. Asi, la traccidn sobre tieles, en nuestras lineas centrales con gradientes hasta de 127, obli-
ga, en trenes corTtentes de carga, a mantener una potencia de 500 HI? flocomotorar Borsig) para arras-
trar 200 toneladas de peso Gtil (carga que paga tarifa). Esto equivale a 2,5 HP por toneleada 1til
transportada. Un vapor de carga de 3 000 toneladas de registro neto puede transportar 8 000 toneladas
de carga til con una potencia de 40,40 HP, o sea, 0.5 HP, por tonelada de cuorga Gtil. El gasto di-
recto de traccién ferroviaria resulta asi cinco veces superior al gasto de traccién por mar. Mo conside-
ran estas cifras el mejor rendimiento de las calderas marinas respects de las locomotoras, ya que el
consumo de combustible por caballo-hora es en las primeras menos de la mitad del correspondiente
a las segundas.

Los valores anotados, si bien son solo generales, bastan para justificar un gasto de traccion fe-
moviaria cinco o méAs veces superior al gasto de traccidn por mar, provocando asi una logica de-
sigualdad de las tarifas respectivas.

No corresponderia a esta Direccion entrar a analizar el detalle de los costos de transporte mari-
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timo, Por otra parte, no pudria tampece referirze a la cucntia de lus tarifas marftircos sin conce
los gastos efectivos de los armadcres. Prefiere esta Direccién suponer que lzs tarifas propuestas m
lng armadores, como las de la Empreea, se habrian basado en lce gartee efectivee de trarsportes, ¢
servicio vy garantia de los capifales invertidos.

VI. Expresién monetaria de la tarifa

Si no correspunde a esta Direccion pronunciar e acerca de la cuanta de Jos tarifas propuesty
los armadores. en cambio estiman necesario formular aigunas cbvervaciones resrects @ la expresion m
netaria de ellas.

El articulo 2. de la Ley de Cabotaje N.» 3841 estabiece que:

“Desde 1o fecha en que el cemercio de cabotaje quede reservado a la Marina Mercante Naci
nal, las tarifas maximas de carga y pasajes que regitdn en este comercio serdn fijadas anualmente. o

aprobacién del Presidente de la Repiablica, comprerdiendo las de lenchaje y muellaje. Las tarifas
fijardn en meneda nacional de oro recargo correspondiente”.

Por otra parte. e Reglamento complementoric aplicede segiin deereto Noe 1085 del Minister
de Hacienda establece en s articulo sétimo que “‘el recarge pare €l pege en moneda corriente de
tarifas establecidas de acuerdc con la ley serd el gue fije semanzlmente ¢l Ministeri: de H: cienda pa
el pago de los derechus aduaneros™.

E! cumplimiento de esias disposiciones dara lugar a inconvenientes numero:cs, los unos o jutiv
a Ins finanzas de las propias compafiias navieras, v los otros  a la atteraciém que, sshre lor prec
de venta dar# lugar la incerlidur hre permarente de' valor de I« fieter expreradc. er mwepeds o criend

La Empresa. segim la Ley 2846 y sus decretes reglamentarios, aplica ipualmente tatifas en o1
expresada en mioneda de 10d. para la Red Sur. v de 18d. para la Red Nerte colenland:se prepe
cionp!mente les recarges. A diferencia del regiomenta de ia Ley de Cabrotaje, que f+3a recamgos seminal
la Empreea apifca recarges trimestrales.

Es decir, 1a Empresa puede vasiar su tarifa en monela corriente cuatre veees en el afi.

La experiencia de viete afins de aplicacion de tal sistemu permite o esta Dircecion General expun
y concretar sus defectns de todo orden.

En primer términoe se tiene el efecto financiero en la Empresa misma. Comus es facil demestirar
la Empress efectia la maver parte de sus gastos en moneda cerriente. En camhbio percibe tedas s
entradas en meneda de cro. Estas. al ser reducidas a mereda corriente, varian con el precio del o
Resulta asi que, cuando aumenta el precio del oro, aurenta 6k ura parte de los gastes v crecen ¢
das las entradas, La Empresa se beneficia as{ con la depreciacién de iz moneda. Edto es Tacil deme
trario.

Los gastos de la Empresa (ambas rede<) suman aproximadamente 120 miili re< moneda corvien
v 25 millcnes en oro.

En la hipoteris de un premio del ero de un 170 (gue respecto de Irs 10 d. preducen en lz
sur un recargo de 509%) 1as entradas de ambas redes alcanzan apreximadamente a 180 millones en m
neda corriente, cifra gue basta para costear los gastos.

Admitamos que €l cambio suba 3 10d. En tai caso la red norte bajaria su recarge de 1707 a 80
La red sur bajaria el suyo de 509 a nada.

Por la dirminucién de ks gastos en oro 1a Empreea ec nomizaria 22 millones en maoneda cortien:
Por la disminucion del recargn de las tarifas la Empresa dejaria de percibir 72 millcnes en moneda ¢
rriente.

FPor consiguiente, 1a elevacién del cambio a 10d. significaria 2 la Empresa una réidida neta de
millones en meneda cotriente.

Situacién inversa se pre.dujo en lce afies 15, 16 ¥ 17 en lcs coales la baja del ezmbio preduje
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weargo de tarifa que llegd a producir utilidades. En los afios 18, 19 v 20 desaparecidus los recargos,
1z Empresa tuvo pérdidas. En el aiin 21 empezaron aplicarse recargos, los cuales, mantenidos en el
afin en cursy, han permitido financiar los presupuestas,

Se comprende que. con esta variacion irregular de las entradas. sea imposible efectus- una pre-
vision financiera. Esto ha obligada a la Empresa a insisiir ante el Gobierno en 12 necesidad de estable-
eer 1a larifa en moneda corriente. Ello se ha conseguido durante el afio 1922, hahiendo despachado
el Congresn 1a Ley de Presupuestos de 1a Empresa con una cliusula en la cual fija un recargo dnico
por prima de oro para todo el afio. La Empresa, por su parte, egpera la adoepcién de una andloga me-
dida para el afio préximo.

Naturalmente. estos mismos inconveniente financieros se presentarfin a las compafias de abo-
tsje. Hoy dia, con las tarifas propuestas ¥ con el recargo vigente de 15097 para el oro, las compafiias
tndrén sus presupuestos financiados. Pero, si como parece probable, el premic del oro, desciende
al 1007, las compafiias perderan en entradas una cantidad proporcional a la disminucién de los re-
gt k8 :

Anilogo es el caso respecto del pitblico. Los precios de produccidn y venta—especialmente aque-
s que corresponden al comercio de cabotaje—se fijan en moneda corriente. No existe razén,
por o tanto. para fijar en distinta moneda el precio de los transportes, precio que,agregado al de pro-
duccién ¥ a la utilidad det vendedor, se transforma en precio de venta. Légicamente, al fijar en oro
uner de los sumandos del precio de venta esle dltimo precio, expresado en moneda corriente, debera
variar continuamente con el recargo del oro.

Este hechn, producido ya en los transportes ferroviarios—a pesar de que la variacion del flete
correspnnde & Tecargos trimestrales ¥ no semanales como se propope para las tarifas de [a marina
mercante—ha motivado protestas generales de las industrias, el comercio y el pGblico. Esta cirruns-
tancia, agregada a las perturbaciones firancieras que la tarifa en ore producia en la propia Em-
presa ha obligado a esta Direccion, como ya se ha dicho, a pedir al Gobierno la fijacion de una tari-
fa anual expresada en moneda corriente.

Ahora bien, expresando la Ley 2846 que Ia Empresa fije sus tarifas en oro, €l procedimiento
logice en este caso—a fin de evitar la relorma de la Ley—consiste en la fijacion por el Gobierno de
un reczego Gnico variable cada afio, en lugar de los recargos trimestrales. Esto equivale a dispo-
ner de tarifa en moneda corriente, corregida cada afio, si hubiese necesidad, en la misma Ley de Pre-
supuesto de la Empresa. Tal es ha hecho en 1922 v se espera igual medida para los afios préximos.

Respecto de la marina de cabotaje el procedimiento podria ser andlogo. En lugar de pedir una
variacidn de la Ley 3941 bastaria con meodificar el articulo respectivo del reglamento esta-
bleciendo gue los recargos serian fijados anualmente en lugar de semanalmente. En esa for-
ma, cada afio y en los mismos plaxos que indica el reglamento, podria revisarse a Ia vez las
tarifas de base y los recargos, de tal modo que el valor de las tarifas en moneda corriente
correspondiese a las necesidades efectivas de los armadores, ¥y a la capacidad de pago de la
produccion.

Confia esta Direccién General que la Sociedad de Fomento Fabril se servird considerar estas ob-
wrvaciones a fin de que el sefior Delegadn de esta Sociedad las haga valer en los debates de la Co-
mision de Tarifas.

Saluda al sefior Presidente.—~RODOLFO JARAMILLO.
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ANEXO 1
Tarifa maxima de carga propuesta p

Valparaiso Valparaiso, Punta Arenas e intermedic
Talcahuano 15 17 Talcahuano Valores en § oro de 18 d.
Tomé . 1517 6 10 Tomeé con recargo semanal.
Coronel 1719 12 14 12 14 Coreonel
Corral . 22 26 2022 2022 18 20 Corral
Ancud. 24 20 2426 2420 23 27 17 20 Ancud Por toneladas de 1.000 kg. o

pies a obeldn del vapor.

Calbuco. 2428 2428 2428 2537 18 22 17 20 Calbuce

Pto. Montt 24 28 2426 24 20 23 27 3034 17 20 17 20 Pto. Montt.
Can.hast. Cast. 30 34 3034 3034 3034 3034 2225 2226 19 23 Canales
Can. Melinka 3034 3034 3054 5054 3034 2328 2328 2226 17 20 Melinka

P. Arenas 45 30 49 50 4550 45 50 45 50 35 40 55 40 36 40 30 36 3035 P. Arer

Nota: La primera columna en cada puerto, 3¢ refiere a saqueria y la segunda a mercaderias surth
ANEXO 11

TARIFAS FERROVIARIAS DE LA RED SUR
(Valparalso a Caldera v Puerto Montt v ramales)

Las tarifas ferroviarias se expresan en $ oro de 10d. con recarge trimestrales fijadas por el &
premo Gobierno (recargo méaximo de 5057 en 1922).

A diferencia de las tarifas de cabotaje, que comprenden solo dos categorias (saqueria y carga s
tida) las tarifas ferroviarias comprenden 7 categorias, ademés de las tarifas de animales v tarifas eg
ctales rebajadas.

Se anotan a continuacién las tarifas més ficilmente comparables con la via maritima, v que s

Valores por carros completos

En $ de 10 dlquintal 1 2. 3. 4 5. 6. 7.

Taicahuano a Valparafso (791 Km). 13,92 11,83 9,60 7.57 5,68 4,13 3

Puerto Montt a Valparaiso (1257 Km.) 1934 16,27 1347 1066 8,00 5,67 4,



NMECCION PEFRSONAL Y CRONICA bh

Las mismas tarifas, reducidas a § de 18d. por tonelada de 1.000 Kg. eerfan: (en carros completos).

En % de 16d. Tonelada 1.2 28 3.0 4.8 5.8 6.~ 7.4
lalcahuzano a Valparaiso (791 Km.) 77 65 53 42 33 23 19
erto Montt a Valparaiso (1287 Km.} 107 90 75 59 45 31 26

ANEXOQ 111

COMPARACION ENTRE TARIFAS FERROVIARIAS Y MARITIMAS

Como va se ha advertido en el texto de la nota, las tarifas ferroviarias, en relacién con los gas-
s de transporte, debieran ser ¢ince o seis veces superiores a las tarifas maritimas.

Sin embargo, puede deducirse de los cuadros anteriores que, para las Gltimag categorias de la car-
a, las tarifas ferroviarias son sensiblemenite las mismas que las tarifas de cabotaje.

En efecto:
MAR FERROCARRILES
Sacos surtidos 1.» 2.8 3 4. b.» 6.8 7
‘aleahuano a Valp. 15 17 77 65 53 42 32 23 19
0. Montt a Valp. 24 26 107 90 75 59 43 31 %

Si se agrega a los transportes por mar los gastos de embargue y desembarque, los fletes ferro-
jarios de acceso a puerto, es fAcil deducir que los transportes asimilables a la 6.2 v 7.* categoria
groviaria y tarifas especiales preferirin el transporte ferroviario. Entre otros, esos articulos son:
sonos, adoquines, pasto, barriles, cales, cebollas, coke, forrajes. guano, ladrillos, lefias y maderas,

apas, paja, etc.
ECCION PERSONAL

En el Instituto de Ingenieros—El tfibado 30 de Septiembre tuvo tugar en el Iccal del Instituto
2 Ingenieras la comida que un grupo de colegas de la Direccién de Obras Publicas ofrecia a don Héc-
r Escobar Teran con motive de gu pombramiento de ingeniero de la provincia de Cequimbo.

Durante la comida reind la més franca alegria ¥ se hicieron repetidos votos por el éxito del dis-
aguide profesional en el desempefio de su nuevo cargo.

Ofrecié la manifestacién en frases muy sentidas el inspector general de Hidrulica, don Servando
yanedel, v contestd el festejado agradeciendo altamente los bondadosos conceptos emitidos por su
fe.

A continuacién hicieron uso de la palabra los sefiores Alejandro Torres Pinto, Leonardo Lira,
onidas Mufioz, Armando Garcia y Francieco Solar, quien cerré la manifestacién con una festiva
spedida en versos.

Asistieron los siguientes seficres: Hécter Escobar Terén, Director Gereral de Obras Piblicas, don
sillermo Nllanes B.; inspectores gererales sefiores Servando Oyaredel y Alejardro Torres Pinto; in-
nieros sefiores Eduardo Aguirre. Leonardo Lira, Guillermo Agtiero, Francizco Solar, Ernesto Le-
ata, Jorge Alessandri. Roberto Tupper, Francisco Leightcn, Ramén Vergara, Luis Armijo, Juan
olina. Victcr Fernandez, Armando Garcia, Lecnidas Mufioz, Francisco Donese. Enviaron tarjetas

adhesién el inspector general de Regadio. don Alberto Deccmbe v los ingenieros sefiores Cerles

serning, Gustavo Lira, Florentino Cereceda, Carlos Guzméan y Guillermo Guzman.





