Informe sobre proteccion a
la marina mercante de co-
mercio exterior

Sefior Ministro:

Nos es grato informar a VS. acerca de las materias cuyo estudio nos fuera en-
comendado. de acuerdo con lo dispuesto en el Decreto de 20 de Julio Gltimo.

[.—CONSIDERACIONES GENERALES

La Comisién, inmediatamente después de ser designada, se preocupd de consi-
derar los problemas que hoy afectan la situacién de la Marina Mercante Nacional,
y entre éstos, los que revisten una urgencia mas inmediata de solucién.

La Comisién ha creido conveniente prescindir del estudio de la situacién y as-
piraciones de la Marina Mercante en todo aquello que respecta al cabotaje, pues es-
tima que existe ya una suficiente proteccion con la ley que reserva el cabotaje a las
naves nacionales. Otras formas de proteccién, fuera de la medida anterior, no han
sido estimadas necesarias, ya que, en este sentido, la mayor ventaja que se puede
conceder a una industria de transporte, o de cualquiera otra naturaleza, es'la conce-
sién de un monopolio, o sea, la liberacién de toda extrafia competencia.

Ahora bien, si, en estas condiciones, la Marina Mercante de cabotaje estima
adn que debe ser protegida, la concesién de otras formas de proteccién significaria
alterar condiciones econémicas naturales y crear con ello una situacién artificial que
s6lo podria mantenerse a expensas de otros intereses dignos igualmente de ser consi-
derados.

En efecto, existiendo la reserva del cabotaje, y habiéndose fijado tarifas maximas
que dejan todavia un margen de alza a los fletes que se cobran en la actualidad, lo
Gnico que restaria a la Marina Mercante para adquirir prosperidad y desarrollo, se-
ria la abundancia de fletes.

Desgraciadamente, la abundancia de fletes para el cabotaje depende de condi-
ciones que pertenecen a otros aspectos de la economia nacional, como, por ejemplo,
la reanudacién del trabajo en las oficinas salitreras, el consumo del carbén nacional
en las mismas, el fomento de las exportaciones a Bolivia y otras expectativas se-
mejantes. '

El mejoramiento de los puertos ha sido una de las soluciones reclamadas con
mayor frecuencia como un medio de fomento a la Marina Mercante. Pero no estaré
demas recordar que el Estado ha invertido las siguientes sumas en obras portuaria:
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GASTOS Y COMPROMISOS FISCALES EN MEJORAMIENTO DE PUERTOS

Puertos Inversiones hasta 1.* Contratado y por [nversiones y gastos
de Agosto de 1927 invertir complementarios
Antofagasta ......... 72 095 924 46968 820 11 000 000
Valperaiso........... 162992 131 30201 630 700 000
San Antonio ........ 5479849 @ ........ 6 000 000
Constitucién.......... 13 630 967 14 867 291 3 500 000
Valdivia ............ 1465 141 No hay estudios.
Total............. 304 982 659 92 037 741 21 200 000
Iquique. Por contratar 51 000 000
RESUMEN
Invertido.......... 304 982 659
Por invertir ....... 113 237 741
Por contratar ...... 51 000 000
Total......... 469 220 400

millones pesos mil.

En el hecho, la situacién de la Marina de cabotaje depende de factores econd-
micos de orden general relacionados con la produccion del pais. En parte, sobre todo
en lo que se relaciona con la competencia de los Ferrocarriles del Estado, parece
también existir un problema de tarifas, el cual nunca ha sido detalladamente consi-
derado por la Marina de Cabotaje.

Lo dicho puede confirmarse por lo expresado en las actas de la «Semana de la
Marina Mercante» {celebrada en Valparaiso del 22 al 28 de Marzo de 1927) (p4a-
gina 226):

«En resumen [a Reserva del Cabotaje ha producido efectos beneficiosos en lo
que se refiere a la dotacién del trafico local de naves aptas y de capacidad equivalente
para las necesidades de la costa. EI poder de arrastre de esta flota se puede calcular en
1 400 000 toneladas al afio aproximadamente. El afio de 1925, gue fué uno de los de
mayor activided que ha habido tltimamente, se movilizaron de puerto a puerto alrededor
de 850 035 toneladas de carga, lo que quiere decir que la Marina Mercante conté siempre
con un sobrante de espacio equivalente a 549 915 toneladas.»

Esta sola declaracién confirma que, sin aumentar el niimero de buques, sin
aumentar en una gran cuota el gasto de operacién, la Marina de Cabotaje podtia
clevar sus entradas en un 65 por ciento si dispusiese de fletes suficientes, sin contar,
todavia, con la segura posibilidad de alzar los fletes para aprovechar totalmente las
taritas méximas. (En las paginas 228 y 229 del mismo volumen de la Semana de la
Marina Mercante se asegura que los armadores cobran actualmente tarifas inferiores
a las maximas),
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Lo dicho confirma el criterio de esta Comision al afirmar que no existe para la
Marina Mercante (protegida ya por la Reserva del Cabotaje), otro problema que el
de la falta de fletes. Diversas peticiones como la eliminacién de la contribucién
de tonelaje ($ 292 700 al afio) y de otros gastos en que incurren los armadores, y que
han sumado el afio Gltimo $ 2 003 983. (Compafila Sud Americana de Vapores,
Braun y Blanchard, E. W. James y Co., Gonzélez Soffia y Co., y Artigas y Riofrio)
podran ser tal vez atendibles. Pero debe observarse que la mayoria de esos gastos
corresponden a derechos portuarios. Ley de Empleados Particulares, Ley 4054 sobre
Seguro Obrero, Ley de accidentes del trabajo, Impuesto a la renta y otros derechos
y contribuciones menores. Si, ahora, con una tendencia exagerada de proteccién
empezara a eliminarse a la industria y a la produccién nacional de obligaciones ab-
solutamente normales, serfa dificil pensar cémo pudiese costearse el Presupuesto
Nacional. Debe observarse, por lo demés, que sélo el servicio de los capitales inverti-
dos por el Estado en obras de puertos supera largamente el conjunto de los impuestos,
contribuciones, derechos, patentes, cargas sociales e impuesto a la renta, pagadas por
las compafiias nacionales de navegacibn.

La Comisién, volviendo a su punto de vista inicial, ha estimado que el proble-
ma de la Marina Mercante Nacional no debe ser resuelto por medios artificiales—
como seria el de modificar la legislacién vigente, haciendo excepcién para la Marina
Mercante de obligaciones que hoy pesan igualmente sobre todas las demés industrias,
aln sobre aquellas que no tienen, como la Marina del Cabotaje, un verdadero mono-
polio—sino mejorando el campo econdmico en el cual act(ia, o sea procurando un
aumento en la cantidad de carga transportada.

La abundancia de fletes procurara mayores entradas, estas mayores utilidades,
y estas (ltimas mejores salarios, junto'con una menor importancia relativa de los
actuales impuestos y derechos. Desaparecerin de ese modo las cuestiones de mi-
nima o secundaria importancia que hoy dificultan el estudio del pioblema.

II.—MARINA DE CABOTAJE

La Marina Mercante Nacional posee, de acuerdo con las leyes N.° 3219 de 31
de Enero de 1927 y N.° 3841 de 6 de Febrero de 1922, el monopolio del comercio de
cabotaje en las costas del pais.

Las estadisticas comprueban que ya en 1921 la capacidad de transporte de
carga de la Marina Mercante Nacional era superior a la demanda de transporte.

Esta situacién se ha mantenido aGn para el afio 1925, en el cual la industria
salitrera llegd a su més alto periodo de expansién después de 1920,

Las cifras de produccién en la pampa han alcanzado, en los Gitimos afics, a los
valores siguientes:

Afios Produccién en toneladas
1920 . ....oeinltl 2523 458
11> 2. 1 309 685
1922 o wani v o o 1071903
1923 ooviamannans 1905 702
1924 (o0 s e 2 406 041
1925 ..ot 2520013

1926..0.00nunneen. 2016548
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I.as cifras de produccion en la pampa salitrera miden, més directamente que
cualquier otro factor, la demanda de fletes y pasajes de cabotaje, resultando asi
practicamente proporcionales a la situacidn de prosperidad o depresnon de la Marina
Nacional de Cabotaje.

Puede ya confirmarse, en las cifras citadas, la violenta caida de las actividades
en la pampa salitrera a continuacion de los afios 1920 y 1925. Esta situacion se com-
prenderé mejor comparando los valoies mensuales de produccién en el curso del afio
Gitimo y el presente.

Produccién de salitre en miles de toneladas:

ARo 1926 AFo 1927
Enero. .....covvviiiiiiiiiiinnan, 234mil  79mil
Febrero......coovivinen i . 220 » 74 »
Marzo.......oooiiiiii i 228 » 90 »
Abril ... 216 » 95 »
Mayo........o i 197 » 105 »
Junio.......... e 172 » 116 »
Julio. ... 159 > 130 »
AOStO .. ot ceaaae 142 »
Septiembre . ...........0iiiiii.s 121 »

Octubre .. ... ..o 127 »
Noviembre.. ......covvvvnvinnn... 11 »
Diciembre ...........ccoveiii... 86 o

Estos valores evidencian la gran caida de la produccién desde 234 mil toneladas
ent Enero de 1926 a 79 mil toneladas en Enero de 1927, Esto ha hecho disminuir
la cantidad de operarios en trabajo desde 60,000 a 22 000 obreros. Proporcionalmente
han disminuido los consumos y los fletes de cabotaje respectives.

La crisis de la Marina Mercante Nacional ha sido, pues, bastante violenta y
ella justifica el movimiento de opinién gue culminé en Marzo del presente afio con
la Semana de la Marina Mercante Nacional.

Pero, ha sido justamente en el mismo mes cuando la crisis salitrera ha empe-
zado a resolverse, El aumento de la produccion se manifiesta hoy en forma continua
y, seglin todas las previsiones, la produccién pasara el afic préximo de 2 millones de
toneladas.

Con ello la Marina de Cabotaje habra recuperado sus fletes y desapareceran, en
gran parte, los problemas de orden secundario que ahora le preocupan.

En resumen, la Comisién estima que, manteniéndose la Reserva del Cabotaje
y resolviéndose la crisis salitrera, la Marina Mercante Nacional, en lo que respecta
al cabotaje, no necesita otras formas fundamentales de proteccién.

No c¢ree Ia Comisién, por otra parte, que sea posikle provocar un aumento de la
cantidad de transporte en naves de cabotaje-—excepto en lo que corresponda al de-
sarrollo normal del pais—sin que sea preciso considerar al mismo tiempo la situacién
de otras actividades econdmicas y de estimar otros factores que igualmente serfan
afectados.

Por ejemplo, un desplazamiento de fletes ferroviatios a la Marina Mercante,
perjudicaria a los Ferrocarriles del Estado. Asi mismo, el transporte de carbén a la
pampa salitrera requiere instalaciones portuarias complementarias y una considera-
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cién sobre la situacién técnica y financiera de la industria del salitre. Finalmente,
cualquiera alteracién de las leyes sociales y tributarias obligaria a la Comisién a
entrar en un terreno quc no corresponde a la materia de este estudio.

111.—COMERCIO EXTERIOR EN NAVES NACIONALES

A juicio de la Comision, es esta la materia cuyo estudio posee una mayor impor-
tancia y una mayor urgencia.

Desde luego, es preciso considerar las bases fundamentales que se expresan en
los titulos siguientes:

1. Valor del comercio exterior —EI comercio exterior de Chile alcanza, por habi-
tante, a una de las més altas cuotas entre todos los paises del mundo.

En total, la suma de importaciones y exportaciones sumd el afio Gltimo 2,947
millones de pesos.

Por habitante, el comercio exterior de Chile ocupa el siguiente rango en una
serie de paises:

Délares por habitante

Inglaterra . .................... e 240
APBENING o i sue g soas s s sswn pass viavs o0 152
Brancia .« wo v o sen i wies s v v s & 108
Chile (1918) ... oo e 115
Chile (1926} . . it vonce 2aly owne 255 5608 6008 5menisiels siid 90
Estados Unidos...........ccoviiniiiininannn. 81
ltalia . ... e 44
Perd ..o e 29
T - 26
Colombia: cowe s sms s smes s w9 4 e 24

Esta sola enumeracion de valores revela la gren importancia que, para Chile,
significa el que los fletes de su comercio exterior sean nacionalizados hasta donde sea
posible y practicable.

Considerando esta situacién desde un punto de vista econdmico politico, es fa-
cil deducir que, individualmente, a cada chileno le conviene més la nacionalizacién
de los fletes de su comercio exterior que a un norteamericano, un italizno, un pe-
ruano, un espafiol o un colombiano.

2.° Distancia a los mercados.—La distancia a los mercados es, también, un fac-
tor digno de ser considerado. No es lo mismo, por ejemplo, el caso de paises europeos
que comercian con sus vecinos, y en los cuales el valor de los fletes no es de gran
importancia comparado con el valor del comercio internacional. Chile en cambio,
se encuentra a enorme distancia de los mercados principales (Europa y los Estados
Unidos) y, de ese modo, el valor de los fletes representa una proporcién mayor er
el valor del comercio internacional.

3.0 Situacién de los paises vecinos.—Ninguno de los paises de la costa del Paci
fico, con excepcion de los Estados Unidos, posee una marina mercante normalment
dedicada al comercio exterior y ni siquiera podrian bastarse para su propio comerci
del cabotaje.

4. Amplitud del campo econémico—A diferencia del comercio de cabotaje
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que se encuentra hoy dia, por razones econémicas independientes de cualquier for-
ma de proteccidn que se aplique en el piesente—limitado & menos de la capacidad
de transporte actual y efectiva de la Marina Nacional del Cabotaje, la cantidad de
fletes susceptible de ser absorbidos por la Marina Mercante Nacional dedicada al
comercio exterior, podria incrementarse en varias veces con adecuedas medidas de
proteccion.

El valor toral de nuestro comercio exterior en los Gltimos afios, reducido a déla-
res, muestra los valores que se indican:

Afios Importacién Exportacién Toral
millones dblares millones délares
1913 ... enen 120,270 142.797 263,067
1920 ..., ... 125.147 124.053 339,200
1921 ...l 110.074 125.217 235.291
1922 .............. 78.789 110.156 188.945
L 112.987 184.318 297,305
1924 .. ..., 120.340 199.252 319.592
1925 . .. el 149,200 216.200 365.400
1926 .....00vne .. 158.500 205000 363.500

Puede observarse que, a partir de 1922 y a pesar de la crisis salitrera iniciada en
1926, los valores del comercio exterior siguen una linea normal de crecimiento.

Por otra parte, al distribuir los valores de importacion y exportacién por pai-
ses de procedencia y destino se encuentra conforme a las estadisticas del Gltimo
ario disponible, el siguiente orden de importancia;

Afo 1925 Importacin  Exportaci6n Total
Estados Unidos........... 28,007, 399, 34,89,
Inglaterra . ........ ..., 20,49, 35% 28,09,
Alemania................ 11,0% 6,59, 9,39,

Las cifras anteriores comprueban que el 359, del comercio exterior de Chile se
dirige a un solo pais, lo cual representa ura ventaja evidente para el establecimiento
de lineas comerciales de navegacién. Todavia, es preciso tomar en consideracién
que la casi totalidad del comercio con Estados Unidos se efectia al través de un solo
puerto, el de Nueva York, lo cual constituye otra ventaja de importancia,

5.0 Situacién actual de la Marina Mercante Nacional comprometida en el comercio
exterior—La Marina Mercante Nacional sirve actualmente las siguientes lineas
internacionales:

1). Valparaiso, Antofagasta, Callao y Nueva York.

2}. Puertos de Chile y de la costa del Pacifico.

3). Puertos de Chile y de la RepGblica Argentina.

Las lineas 1) y 2) son atendidas por la Cia. Sud-Americana de Vapores. La
linea 3) por la Cia. Br'un y Blanchard.

En consideracion al alto porcentaje que en el total del comercio exterior de
Chile absorben las importaciones y exportaciones a los Estados Unidos considerare-
mos esta linea como la base econdmica principal de nuestra navegacién al exterior,
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De un valor total de 60 millones de pesos 2l afio en que puedan estimarse las en-
:radas de todas las compafiias nacionales de navegacion, la linea a Nueva York
xcupa la importancia relativa que se indica:

ENTRADAS DE LAS CoMPANiAS CHILENAS DE NAVEGACION

Compafiia Sud-Americana de Vapores:
Comercio internacional

............. 23
Comercio de Cabotaje............... 69
Total C. S.de V. ................. 254 85%
Otras compaiiias .,................ 31 15%
Todas las Compafifas .............. 60 100,09,

El detalle de las entradas para la Compaiiia Sud Americana de Vapores se des-
compone como sigue:

DETALLE DE LAS ENTRADAS DE LA C. S. DE V. EN 1926

1.—Producto de los Vapores en moneda legal

Linea a Nueva York..................... 13 350 107.43
Linea a Guayaquil ..................... 8 657 022.30
Lineaa Pimentel........................ 6 090 233.55
Lineaavarios .........cooovvivininnnn.. 279 428.73

TotAls v nen sus svpoomvsmees w0 28 376 792.01
11.Productos varios, descarga lanchaje y otros 692 906.01

Total general ...................... 29 069 698.02

En los valores citados se incluyen las siguientes cifras de comercio de cabotaje
realizado por las lineas indicadas

Lineaa Nueva York.............coovnnn. 215 159
Linea a Guayaquil ..................... 3 284 721
Linea a Pimentel ................... i 2 718 081

Total cabotaje................oonat. 6 217 961

Del detalle citado resulta la importancia predominante de la linea a Nueva
York. Esta linea es atendida por los vapores <Tenos» y <Aconcaguas, los cuales ab-
sorben sblo una pequefia parte del trafico existente.

En efecto, existen otras dos lineas regulares de vapores, formadas por:

P. S. N. C—Vapores sEbro», «Essequibos.

GrAce LiNe.—Vapores de itinerario.—<Santa Ana», <Santa Teresa», «Santa
Luisa», «Santa Elisa».
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—

Vapores de servicio ocasional —<Santa Clara», «Santa Teclas, Santa Cruz»
¥y otros.

(No se ha creido necesario mencionar los servicios de vapores especiales dedica-
dos al transporte de mireral de hierro y de petréleo, ni tampoco, por la imposibilidad
de hacerlo, los veleros y vapores de servicio ocasional <trampss).

La linea chilena debe actuar en competencia con los vapores citados, los cuales
poseen a su favor, desde luego, la mayor potencizlidad econdémica de las Clas. res-
pectivas y, especialmente en lo que corresponde a la «Grace Lines, la preferencia
de los exportadores norteamericancs. E| problema es claro, en este caso. No se trata,
como en el comercio de cabotaje, de crear {fletes sino que, simplemente, de disputar

el flete a comparniias rivales, més poderosas financieramente y preferidas ademas
por los exportadores.

I11.—Formas de proteccién a la navegacién exterior

La Comisién, estudiande las tormas posibles de proteccién, ha considerado,
principalmente:

a) Liberacién de los derechos de paso por el Canal;

b) Primas por tonelada de salitre exportado en naves nacionales; y

¢} Rebajas aduaneras, en favor del importador, en las mercaderias llegadas al
pais en naves nacionales.

El propésito de la Comisién ha sido el de ligar el pago de las primas al trabajo
efectivo y titil, efectuado por las naves nacionales. No ha estimado la Comisién que
fuese canveniente—como se habia propuesto el afio Gltimo—el conceder una simple
subvencién. Esta subvencién, en efecto, habia sido recibida indiferentemente por la
compafiia favorecida y ésta hubiese tenido un mayer interés, una vez obtenida la
subvencidn, en reducir sus operaciones que en ampliarlas.

a) Liberacién de los derechos de paso por el Canal de Panamd.—Estos derechos se
aplican, en cada paso, a razdn de 1.25 délares por cada «tonelada ameticana de re-
gistro», Parala C. 8. de V., estos derechos representan, anualmente:

Vapor <Aconcagua»:
3 512 toneladas net, U. S. Register, a 1.25

délares por tonelada ....,........... 4 390
Vapor «Teno»:
3 479 toneladas, net. U. S. Register, a2 1.25
dolares por tonelada ............... . 4 349
Total en 13 viajes cada vapor ......... .- 114 904
Valor reducido a moneda legal............ 945 000

En lugar de [a subvencién solicitada, la Comisién propone que el Gobierno rein-
tegre a las compaiiias que efectien el tréfico por el Canal el pago de los derechos
respectivos. Con esto se pone a las compafiias chilenas en igualdad de condiciones con
las compafiias norteamericanas las cuales reciben—por medios indirectos—ventajas
que, en principio, har sido destinadas a liberar a las naves mercantes norteamerica-
nas del pago de dereches en el paso del Canal.

Puede observarse que, con el procedimiento indicado, el Estado suspenderia
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sus pagos desde el momento en que las naves chilenas abandonasen el servicio inter-
oceénico.

b) Primas por tonelada de salitre exportado en naves nacionales—Esta forma de
proteccidn se encuentra ya considerada en el articulo 17 de la Ley Salitrera (Ley
4144), el cual dispone que:

« Articulo 17. El Presidente de la Repiblica, a proposicion del Superintendente,
« autorizado por el Consejo Salitrero, podra otorgar primas a los buques de la Ma-
« rina Mercante Nacional que transporten salitre al extranjero».

La Comisién estima acertada esta forma de protsccion, pero, estando ella ya
considerada en la Ley Salitrera, no ha creido necesario repetirlo en el proyecto de
ley que resume las concluciones de este informe.

La Comisién llama sin embargo la atencién a que, aplicAndose de preferencia
esta ley a las naves nacionales que transportan salitre a los Estados Unidos {no exis-
te todavia transporte nacional organizado con destino a otros paises), la competencia
de las compafiias extranjeras anulara esta prima con rebajas de tarifas, lo cual se tra-
ducird en un menor precio de venta del salitre chileno en los Estados Unidos.

¢} Rebaja de los derechos aduaneros en favor de los importadores de mercaderias
llegadas al pais en naves nacionales—Lo que la Comisién ha pretendido es propor-
cionar fletes a las naves nacionales, especialmente en los viajes de regreso, en los
cuales no se cuentan con el salitre y el cobre.

El mejor medio, para ello, es favorecer al importador con una rebaja de derechos
con lo cual seré el importador mismo quien haga embarcar sus mercaderias en naves,
nacionales.

Estima la Comisién que seria conveniente estudiar en forma mas detenida una
lista de articulos a los cuales podria aplicarse una determinada rebaja. Por tal motivo,

la Comisidén recomienda Unicamente que se conceda al Presidente de la Repiblica
la autorizacién para estudiar y aplicar las rebajas indicadas.

IV.—CrEDITO NAVAL

Ha creido la Comisién que seria conveniente el resolver de una vez el problema
de crédito naval.

En proyectos anteriores se ha recomendado la creacién de una Caja de Cré-
dito Naviero que conceda préstamos a los armadores con hipoteca de las naves.

No parece, a primera vista, que sea necesario el crear desde luego un organismo
especial de crédito para favorecer una industria de transporte, cuyas entradas anua-
les no pasan de 60 millones de pesos y que no estaré en situacién de servir un capital
mayor que dicha suma. Para fijar el criterio a este respecto basta observar que no se
ha pensado todavia en una Caja de Crédito Ferroviario, siendo que las entradas
del conjunte de los Ferrocarriles del pais alcanza a 409 millones de pesos (afio 1925),
y nadie ha pensado, a pesar de ello, en establecer una Caja de Crédito Ferroviario.
Sin embargo, no podrian negarse ni la necesidad de renovar las actuales naves de
la Marina Mercante, ni tampoco las dificultades de crédito industrial en el pais.
Para satisfacer estas necesidades, bactaria con que el Gobierno procediese con
las compafiias de navegacion en la misma torma gue con las Municipalidades
del pais. Esto es, que las solicitudes de crédito de las compafifas fuesen
estudiadas por el Ministerio de Hacienda y que este Departamento contratase,
con la garantia fiscal y por cuenta de las compafiias, los empréstitos necesarios. Es-
tos empréstitos serian garantidos con hipoteca de las naves y el servicio de los mis-
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mos se electuaria por cuenta de las compafifas, las cuales depositarian cportunamente
los fondos necesario en la Tesoreria General de la Repilblica.

V.—RECUPERACION DE LAS PRIMAS

La Comisién se ha puecto en el caso de que las primas concedidas elevasen
eventualmente las entradas de las crmpafias nacionales de navegacion, Para ello se
ha consultado una participacién del Estado en las utilidades de las compaiiias des-
pués que éstas hayan asegurado a sus accionistas un dividendo de 10 por ciento.

VI.—ConcLusion

Las ideas y conclusiones anteriores se resumen en el proyecto de ley que se
adjunta.

PROYECTO DE LEY DE FOMENTQ A LA NAVEGACION EXTERIOR

Articulo 1.° Autorizase al Presidente de la Repablica para reintegrar anualmente
a las compafilas nacicnales de navegacion que hayan establecido un servicio regular
interoceanico, los derechos de transito por el Canal de Panama. Esta devolucion se-
ra 1egulada en proporcién a la centidad de carga transportada.

Art. 2.» Autorizase al Presidente de la Repiiblica para modificar el Arancel Adua-
nero hasta un diez por ciento a favor de los importadores que internen al pais mer-
caderias en naves nacionales.

Art. 3.» Las compafiias que se acojan z los beneficios que se conceden en el ar-
ticulo 1.° participaran en sus utilidades al Estado, en las condiciones gue se expresan:

a) Las compafiias establecerin una preferencia, hasta un dividendo de 10 por
ciento, en favor de las acciones en actuzl emision y del valor pagado de las acciones
que emitan en lo sucesivo.

b) El saldo de las utilidades libres sera distribuido proporcionaimente entre ¢l
total de acciones y el Estado, estimandose que este Gltimo posee un derecho equiva-
lente al niimero de acciones que iguale a 10 veces la subvencién pagada durznte el
afio a la compafiia respectiva en conformidad al Art. 1.° de esta ley.

¢) El Presidente de la RepUblica designara uno de los directores de las compafifas
que se acojan a los beneficios & que se refiere el Art. 1.° de esta ley.

Art. 4.° Se autoriza al Presidente de la RepGblica para contratar, por cuenta de
las compafiias y con la garantja fiscal correspondiente, los empréstitos que sean re
queridos para la adquisicién de naves destinadas al comercio exterior 0 de Cabotaije
Estos empréstitos serdn garantidos con hipotecas de las raves asi adquiridas vy la
compafiias depositaran en la Tesoreria General de la Repfblica las sumas que seat
necesarias para atender oportunamente al servicio de los empréstitos contratados e
favor de ellas.

Art. 5.¢ Esta ley empezars a regir el 1.° de Enero de 1928.
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