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Parte Tercera.—La Produccion

La economia clasica ha establecido como dos de sus cuatro givisiones fundamen-
tales la «producciéne y el «<consumo» (1). En el cursa de este estudio prescindiremos,
sin embargo, de dichas clasificaciones y consideraremos Ginicamente la «produccitn®
como division fundamental de la Economia Politica, ya que el consumo es, a la vez,
causa y efecto de la produccién. Las cifras de produccién y consumo—si bien pueden
mantener entre ellas ligeros y temporales desplazamientos—deben ser forzosamente
semejantes si se las considera dentro de un suficiente periodo de tiempo.

Capitulo 1X.—La producciéon de energia

La produccién de energia mecénica se deriva, en la actualidad, de las tres fuen-
tes principales siguientes:

1) El carbén;
2) El petrileo; y =
3) La energia hidroeléctrica

La produccion de energia derivada de otras fuentes—el sol, las olas, las mareas,
las diferencias de temperatura en el agua del mar, el viento—se encuentran apenas
en estado experimental o alcanzan en su empleo importancia insignificante respecto
de la economia en general.

Pdrrafo 42—La produccién de carbén

Los altos valores de la produccién mundial de carbén aparecen simulténea-
mente con la transformacién econémica industrial producida en el Gltimo siglo con
el empleo de la energia mecanica.

Las méquinas a vapor industrializada, atribuida a Santiago Watt, sélo aparece
en 1763; la primera locomotora, ideada por Stephenson, corrié en 1830; el primer
barco a vapor, manejado por Fulton, navegé en el Huason, entre Nueva York y
Albany, en 1807,

(1) Produccién—Consumo—Distribucién—Circulacitn
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: i importancia de referencia—San-
Los hechos y fechas anotados tienen solo una im ;
tiago Watt Robeyrto Fulton y William S:ephensfn tuwleron eg‘ sr:::ﬂ;i E;t:;i;c:;zrzse
; i i se di
3 dores y continuadores inmediatos entre 105 cuales S€ ¢ 5
?::;Flizzac;én yexperlmentacién y aplicacién que, un tanto injustamente, se centrali
; indi / 3).
bres v fechas indicadas. (1), (2) y ( :

7 miilnoseltr;se;:;n la m}équina a vapor fué perfeccionada en etapas sucesivas por
Tomas Savery f)anis Papin, J. T. Desaguliers, Jean de Hautefeuille, Humphrez
Potter, Henry IBeighton, Thomas Newcomen, James Watt, Oliver E_.vans._ R:char
Trevithick J. C. Hornblower, Archur Woolf y toda una larga serie de ingenieros
v cons:mc'tures que continuaron el proceso de aprovechamiento de! vapor hasta

binas del Dr. Gustaf de Laval. =
"eg?l;:rLT:IL:ente ahora con el perfeccionamiento y el emp!eg de lfa maqu:za .JI
vapor en la produccién y los transportes, la necesidad de combustible fué co_locan_ o ;
carbén en la categoria de las materias primas fundamentales para la subsistencia e
la civilizacién moderna La produccién mundial anual de carbén puede ho;,r esti-
marse en 1,500 millones de toneladas, habiéndose creado todo este consumo pracncg-
mente en un periodo de 100 anos, lo cual explica en pa::te el violento _engrandec i
miento experimentado en el Gltimo siglo en aquellos paises que han dispuesto de

abundantes reservas de carbén _’ : bt )
En el cuadro siguiente se anota la produccion mundial, aistribuida por paises
principales, en los tiltimos afios.

(1) James Watt (1736—1819), nacido y muerto en Escocia, continud los experimentos de New-
comen en la miquina vapor; estudi6 las propiedades del vapor; establecit nuevos principios fisicos y
mecénicos; ided la transformacién del movimiento lineal del pistdn en movimiento rotativo; patenté
el anterior y otros inventos y, finalmente, en compania con Boulton, establecit la firma «Boulton &
Warts, constructores de méguinas a vapor.

(2) Robert Fulton (1765—1815), nacida y muerto en los Estados Unidos, experiments en In-
glaterra con James Watt. En 1807, con un barco a vapor, el «Clermont>, establecit un servicio re-
gular de navegacién en ¢l Hudson, entre Nueva York ¥ Albany. Aunque la maquinaria del barco
habia sido construida por «Boulton & Watt, de Birminghan, v ensayos igualmente importarites ha-
bian sido realizados con anterioridad, el primer viaje del «Clermont> es considerado como el punto
de partida de la navegacion a vapor.

(3) George Stephenson (1781—1 848), nacido v muerto en Inglaterra, experimenté largo tiempo
en la traccién a vapor. El primer ferrocarril, entre Liverpool ¥ Manchester, fué entregado al trafico
el 15 de Septiembre de 1830, efectuéndose el servicio de traceién con locomotoras ideadas ¥ construi-
d:; prLSrdrep:xnsnS. 5ir; emijalu;;g:;sya en 1814, Stephenson habia ensayado con éxito la locomotora
My *, la cual perfecci ta llegar al tipo «The Rockets utilizada en i -

k " po iza. ¢l ferrocarril de Li
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PRODUCCIGN MUNDIAL DE ANTRACITA Y LIGNITA, EN MILLONES DE TONELADAS (SHORT TONS)
POR PAISES PRINCIPALES

Palses 1913 1925 1926 Reserva esti-
mada
Estados Unidaos . . . P ‘ 569,90 581,8 663,2 3 838 000
Inglaterra,.. .. .. e 321,3 272,3 140,6 189 000
Alemania S i 305,7 | 300,2 3142 375 000
Francia : it ‘ 45,0 529 57.8 31 000
e R S S T - eaatal 32,1 39,0 170 000
T e cdils ‘ 37,3 ‘ 15,8 27.9 72 000
Bélgica < o 252 25,4 27,9 11 000
Checoeslovaquia 3 3 | 392 36,3 16 000
Soar s 1| 14,3 1 17 (S T
India s S b i 181 | 234 a3g ]l N e
Chig g i 15,2 ‘ 152 } e
Japén v Formosa . ; 24,1 36,9
Australia . | 12,4 14,7 \ e
Holanda | 6,0 6,8 86
Austria .. .. | 3.1 aes: . eatekens
Chile . '1 1.2 | 1.4 1.4 200
Mundo. ... .. | 1 4790 ! I 5000 [ 1 4940 7 397 553
' !

Norte América ... .. |L 536 | 5073 431
Sud América. 1,6 32 097
Europa 730,0 i tls 784 190
Asia, 55.0 o 1 279 586
Africa....... 83 1. . 57 839
Oceania - ... 15,0 170 410
MU, oo 13423 7 397 553

Los datos de produccitn por paises corresponden al <U. S. Department of Com-
merce*. Los datosde produccién por continente han sido deducides de la Enciclope-
dia Briténica Las diferencias en los valores corresponden, principalmente, a la omi-
sion o inclusion, en algunos casos, de carbones de calidad intermedia entre la lignita
y la turba y, en otros, a la consideracién de distintas unidades de peso (<long tona,
de 1016 kg; sshort ton=, de 907 kg vy tonelada métrica, de 1000 kg), Los datos de las
reservas mundiales corresponden a estimaciones del <International Geological Con-
gresss.

La produccién mundial de carbén ha permanecido précticamente canstante en
los Gltimos anos, debido, en cierta parte, al empleo del petréleo y de la energia hi-
droeléctrica. En efecto, para diversos afios, se tiene los siguientes valores compara-
tivos de produccién:
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Produccifn mun-
M dial de carbén
B46 millcnes de tons,
:w; """""""" POREY I 036
e TS 1 279
e R 1 479
ST e T S S | 454
S e e R I 500
R il O | 494

El consumomundial del carbén aparececia, sin embargf:. muy Ie}'of de Su'lll'nne
si se considerase las cuotas de consumo por habitante en diferentes paises. Asf, estu-
diando los consumos aparentes en paises industrializados sel encuequa una cuota
media de 4 toneladas por habitantes al afio, para un promedio mundial de mengs de
| ton por habitante (1). Ladistribuc!on del carbén producido en los Estacllos Unidos,
por ejemplo, permite formar una idea acerca de las causas naturales de incrementa

de consumo.

Consumo domEstico. ... .. L 129,

Fermoearrilen . ic i aeinvesinasapn cronmss 28

Empresas de luz ygaz.............c.. 12,5

Industria del acero....... S T | 13

MBnUfBCLUrE, . . oo s evvsbarnaans ! 19,5

Exportacin. oo ccovvien an 12
Total del consumo en UL S, ... ... 100%

Parte de los consumos indicados pueden, naturalmente, en condiciones favora-
bles, ser reemplazados por petrileo. Pero las existencias mundiales de este combus-
tible son un tanto inciertas y no existe base para asegurar que, en el futuro este des-
plazamiento del carbén por el petréleo desaparezca, se acent(ie o se mantenga. Es
un hecho inmediato, sin embargo, que la extraccién del carbén representa una cate-
gorfa de trabajo gue no corresponde al standard de vida de los paises més civilizados,
los cuales son, precisamente, aquellos que deben en parte su prosperidad a su riqueza
carbonera. El salario que es necesario pagar para obtener obreros en la industria del
carbén no corresponde hoy dia a precios de venta capaces de soportar la competencia
del petroleo y de las plantas hidroeléctricas.

En el caso de Inglaterra, Alemania y Francia, especialmente, el rendimieto del
obrero no alcanza a la tercera parte del correspondiente al obrero de los Estados Uni-

dos, debido, en parte principal, a las condiciones fisicas y las deficiencias de las ins-
laciones mecénicas de las minas.

(1) Los consumos medios por habitante al afio son, en los palses mis industrializados:

1913 1924
4,98 431

422 4,18

: 3,08 4,15
(Chile 344 3,78

.......................................... . (080)  (035)
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ica, setendria lossiguientes valores de rendimiento,
la produccién anual del carbén y el ndmero de obre-

Segtin la Enciclopedia Britén
obtenidos como el cuociente entre
ros empleados en las minas.

PRODUCCIGN ANUAL DE CARBON POR OBRERO EN LOS PRINCIPALES PAISES

i Est. Unidos Inglaterra  Alemania  Francia

Anos b
1910 618 256 242 192
T — o e T 250 252 193
(R R e T ) 243 282 200
1013 681 259 286 201
TN e e S T 220 103 135
B o B s 220 209 143
JNE% U e e TED 225
T o s NG .
1927 R S

A pesar del rendimiento creciente de la produccién en los Estados Unidos, el
precio del carb6n ha marcado una tendencia general al alza. En el grafico N.o XX se
muestra el movimiento de los precios del carbén bituminoso (promediode 14 carbo-
nes bituminosos, F. O. B Mines) v el rendimiento por hombre y por dia trabajado.
Puede observarse que, a pesar del aumento del rendimienio, el precio se ha préctica-
mente duplicadoentre 1913 y 1926. No se considera, naturalmente, las alzas irregula-
res de precios producido en el periodo de la guerra,

El alza de precio de venta y el mayor rendimiento por hombre crean natural-
mente una mayor posibilidad de altos salarios. Pero en Inglaterra con un rendimiento
medio igual a la tercera parte del correspondiente a los Estados Unidos, resulta impo-
sible una igual elevacion de salarios. Asi, ante la justificada negativade las empresas
carboneras de Inglaterra para elevar los jornales, el Gohierno se vi6 obligado a con-
ceder, del Presupuesto Nacional, una subvencién a los obreros del carbén. Pero la
subvencin acordada no puede representar otra cosa que una forma transitoria de
solucion. De ese modo, en la imposibilidad de alzar los precios de venta por lacom-
petencia del petr6leo y ante una capacidad de produccién, en otras partes del mundo,
mayor que el consumo, el porvenir de Inglaterra como pais exportador de carbén
aparece dudoso (1).

(1) En el heuho._la praduccion de carbén en Inglaterra ha venido decreciendo. Las valores res-
pectivos, para los Gltimos aﬁ‘os, indican 321 millones de toneladas en 1913, 2723 en 1925 y 140,6
en 1926. Siendo el consumo inglés de aproximadamente 160 millones de toneladas, se deduce facil-

:::1; que Inglaterra se encuentra al margen de convertirse en pais definitivamente importador de
rhén.
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|mente en las provincias de Concepzitn

Carbén de diferentes calidades existe en Chile. principa

Arauco, y en menor escala en Valdividia, El Ingeniero sefior Edmond Delcourt estima las reservas
. 200 milienes de taneladas, si bien admite que no existen recanocimientos geolégicos suficientes.
g La produccitn se ha ido estacionaria en los Gltimes afios, como s¢ confirma por los va-

pr
lores siguientes:

RENDIMIENTO DE LA INDUSTRIA DEL carpON BN CHILE

Afios Produccién Obreros Toneladas por
bruta obrero
~Fp 1 283 9 320 137
:g{: | 086 8 105 134
16T Ay R L 1171 8 708 135
1910 | 418 9 252 153
1917 1 539 9 955 154
1918 1 516 11 072 137
O e o per oo, s 1 485 11 132 133
Lt [ R 1 063 12 542 85
St B S e i 1 275 15 560 82
IMT ol siaiessmal 1 053 13 615 FAd
923 L s e 1 164 13 381 87
1924 . 1539 14 130 109
1925 oo 1 453 14 738 100
1926 .. 1 464 12 346 118
LR oo it | 475 12 378(1) 119

Los valores de rendimiento son, desde luego, précticamente insignificantes, sobre todo si se les
compara con las 600 @ 700 toneladas que, por hombre al afio, corresponden a los Estados Unidos—
Sea cual fuere la razén de este escaso rendimiento en Chile—dificultades de extraccion, falta de ma-
quinarias u otros motivos—resulta asi imposible que la industria pueda actualmente competir con los
combustibles extranjeros.

Los valores siguientes confirman este hecho:

CoNSUMD DE GOMBUSTIBLES EN CHILE

Afos Importacitn Importacién

de carbén (2) de petréleo
L O T s s e e Ta: Fhe e o/ 1 5271 402.3
L o e e P e 1 2575 500.8
L e T Ay 1 s T A ot o T e 4113 3390
L 407,7 7553
:g:; ................. ah 406,7 76044
R T ] I e TR 320,2 780,0
19192 vvee i Er R W T 156.8 567 .4
e el et el slel At b Vo 1= 3094 438,1
L 5 S s 477.7 541.8
L S 137.3 4599
L N S T e O P 146,8 7536
Tt Al I o et T 2333 8138
L T i Ry TR e 1516 855.1
:gzlb .................... 105 8 7342
T T A PR 43,1 11132

(1) Enero 1928,

(2) Sin considerar el coke.
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Es fhicil calcular que. reduciendo el petrélen a carbén, se tendria un consumo de carbén en
el pais que duplicaria la actual produccién. Esiudios del ingeniero sefior Delcourt estiman posi-
ble, sin embargo, el reemplazo del petrélea par el carbén nacional en la industria salitrera.

En efecto, sobre la base de los siguientes precics:

Sdeird
Precio del petrélen en puerto del Narte, puestos en tanques, .. ... 120
Precio del carbén en pucrta del Norte, puesto en depésito. ... ... ... 72
Precio del petrdleo a 132 Km al interior del puerto. , .. ........... 174
Precio del carbén a 132 Km al interior del puerto, .. ... ...... LA 100

se llegaria a los siguientes costos de diez millones de calorias dGriles rransformadas en  vapor
motriz o de calentamiento:

En puerto  al interior

142 Km
Con petrileo eXtranjero. .. .........iuiiieueniinnns $ 143 § 208
Con ecarbén nacional. . .............. 131 194
Economia con carbén,....... ... 12 14

Los datos citados se refieren al afio 1924. A la fecha (Abril de 1928) el precio del petrbleo es
de § 120 y el carbin de § 75 a § 80 la tonelada, en puerto salitrero. La posible comperencia del
carbbn nacional parece asi alejarse. Sin embargo, en fecha & de Enero de 1928 fué promulgada la
ley N.° 4248, denominada Ley Carbanera, la cual consulta, entre otros, los siguientes beneficios
en favor del carbdn nacional:

I.* Se crea una Caja de Fomento Carbonero administrada por un Consejo de Fomento Car-
bonero:

1.2 Se establece un impuesto de § 15 por tonelada de carbén que se importe, el cual podra
ser elevado a $ 25 por el Presidente de la Replblica. Se establece un derecho progresivo de im-
portacién sobre el petréleo de acuerdo con los valores siguientes:

$ 3 por tonelada en 1928

© por tonelada en 1929;

12 por tonelada en 1930;

15 por tonelada en 1931

18 por tonelada en 1932,

21 por tonelada en 1933

El derecho de $ 21 se mantendré en forma estable para los afios siguientes. La ley autorize
al Presidente de la Rep(blica para decretar excepciones a este impuesto,

3 o El producto de los impuestos anteriores ingresar a la Caja de Fomento Carbonero;

4.° El Consejo de Fomento Carbonero podré destinar el producto de los impuestos indicados
a los fines siguientes:

a) Un 659 al servicio de empréstitas (hasta 120 millones de pesos), de los cuales se inverti-
ran B0 millones en obras de puertos y utileria de embarque y desembarque; 20 millones en la ad-
quisicitn de buques carboneros; 10 millones en la instalaciones de elaboracién de coke me:alGrgico;
y 10 en empréstitos hipatecarios al 8% a 10 afios para adquisicién de magquinarias de explotacién
de las minas.

b) Un 25%, en estudios y sondajes.

¢) Un 10% para loe gastos de la Caja y el Consejo Carbonero,

5.2 LoS vapores que se canstruyan en el pais para la movilizacin de carbén gozaréin de una
prima anual de § 10 durante diez afios por tonelada de capacidad de carga.

6.2 Los bugues nacionales que transporten carbén al extranjero gozarfin de una prima anual
de § 2 por tonelada de carbén trasportado y 1,000 kms, de recorrido,
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2 & Concesién de uns garantfa de 8% sobre inversiones hasta 20 millones de pesos a las em-
presas que elaboren sub-producto de carbdn,
da de carb6n producida y lista para embarque, por medio de

icipos de § 25 por tonela d
e T productores y aceptadas por el Consejo de Fomento Carbo-

entos de letras giradas por los e
::;ugsm letras sclfn descontadas por los bancos nacionales privados y redesconradas por el
Banco Central. El total de estos préstamos no excederfin de 5§ millones de pesos.

& su aplicacién prictica. El conjunto de beneficios que con-

La ley citada no ha entrado adn
gravar el cobre, el sa-

templa se costea, en realidad, con el impuesto al petroleo, lo cxfal cqm.\-alc aa
litre v gran parte de las industrias fabriles en beneficio de la industria del carbon. Parece dudn%u
que, dado el escaso rendimiento por obrero en esta indu. tris, convenga realmente a la economia

jonal di brazos, capitales y rentas nacionales en una explotacifin menos reproductiva que

cualquiera otra de las actividades nacionales de relativa importancia.

Pdérrafo 43. --La produccién de petroleo

En los Gltimos trienta afios el petrdleo ha entrado a competir violentamente con
¢l carbén como fuente de energia. Por una parte, laextradiccion del petréleo requiere
un nimero insignificante de ohreros en comparacion con la indus.ria del carbon;
por otra, su poder calorifico es mayor (petréleo crudo) y, finalmente, el principal de
sus sub-productos, la gasolina, ha encontrado en el tltimo tiempo un mercado es-
pecial y extraordinario en el consumo de 27 millones de automdviles

Los valores de la produccién mundial de petroleo y carbén muestran el creci-
miento acelerado de la produccién del primero y la relativa estabilidad del Gltimo.
Ello puede confirmarse por las cifras que siguen, compiladas por el «U S. Deparment
of Commerce».

PRODUCCION MUNDIAL COMPARADA DE CARBON Y DE PETROLEC

Anos Petréleo millones Carbén millones
de barriles de roneladas

N TR e oo v 1Sl o 0 i 35 140 846

b Sleale b lrteTs 215 1 036

| R BT SR s 327 1 279

1915 .. ....... 432 1 479

N et E T ol e o & . e 695 1 454

925 .o 1 066 1 500

Barriles de 300 libras, equivalente a 135 Kg —Un bairil =42 galones =159 litros.

] Junio a la produccién, parece aumentar el nfimero de las reservas mudiales, si
bfen estas (ltimas sélo pueden ofrecer indicaciones respecto de su existencia mas
bien que en cuanto a su posible capasidad,

_ En la produccién mundial corresponde hoy dia la més alla cuota a los Estados
!l:smrdas, |::er|:ui a diferencia dgl carbén, existe incertidumbre respecto al volumen de
. t’-;le.::r\ms, o cual ha movido a !as’ cnmpa’ﬁias. productoras a efectuar sondajes ¥

concesiones en los demés paises. Asf, mientras se confirma una relativa indi-
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ferencia en lo que corresponde a los yacimientos de carbén, es visible un positivo in-
terés por el control de las reservas petroleras.

A la fecha, la distribucién de la produccién de petréleo en los diferentes paises
corresponde a los valores anotados en el cuadro que sigue:

PRODUCCION MUNDIAL DE PETROLEO, EN MILLONES DE BARRILES, POR PAISES PRINCIPALES

Paises 1913 (1) 1925 (2) 1926(3)
Estados Unidos. .. ....... 248,45 763,74 773,00
Meéxico. . ... a el ae 25,70 115,51 90,00
RO T s st ittt 62,83 52,45 61,00
Venezuela SR | e 19,68 37,22
Persia . . . e T 1,86 35 04 35.40
Rumania . S T 13,55 16,65 23,29
Indias Hclandcsas. I 11,17 21,42 22,20
Perli. ... iz A 2,07 9,16 10,78
Indimyca =< : T 793 8,00 873
ATEREEINR: . wsick e oS 0,13 5,81 6.50
Colombia . esnpleaa) | Sk 0,58 6,45
PEIOnNIRL v v viraylrsen aie 7.81 5.96 5,83
Trinidad . . . ...... e 0,50 465 4,97
Sarawak . . ey B ey 0,14 4,25 4,30
Japén 'y Fomosa. ......... 1,94 2,00 1,90
Egipto. , .. o 098 1,22 1,16
OUro8 PaiSES . oo s v vvainius 1,15 1,40 0,80
Mundo. . ....ooootviinnn. 385,34 1 067,57 I 09,61

En el cuadro anterior llaman desde luego la atencién la enorme cuota que co-
rresponde a los Estados Unidos, la diminucién de la produccién de México (legisla-
cion contraria al capital extranjero) el aumento creciente de la produccitn rusa y la
incorporacién de nuevos paices a la produccitn, principalmente Venezuela, Colombia,
Argentina y el Perii

La producci6n mundial de petréleo estd controlada en cerca de un 60% por
grandes consorcios —En primera linea figura con cerca de 26% el grupo Standard
Qil que con sus compaiias subsidiarias representan un valor cotizable de 4.5 milla-
res de dolares; sigue el grupo anglo-holandés Royal Dutch-Shell; el tercer lugar
corresponde a la Anglo-Persian-Oil C ® Los grandes capitales de los Estados Uni-
dos disponen hoy en conjunto de cerca de la quinta parte de la extraccién mun-
dial, mientras que los grandes grupos ingleses y anglo-holandeses poseen un poco
més de la séptima parte. Alemania que perdi6 sus importantes intereses de ante-
guerra en la industria petrolera mundial, ha reanudado relaciones con el extranje-
ro, por medio de la Deutsche Petroleum A. G., con la Anglo Persian Oil C¢ y
por medio de la I. G Farbenindustrie A. G. con la Standard Qil C.»

Su riqueza de carbén, por una parte, y su pobreza de petréleo por otra, asi
como también el gran progreso de su ciencia, han contribuido & que Alemania
haya sido la iniciadora en aprovechar el carbén para la fabricacién sintética de
pe.rélea. Principalmente, hay que mencionar que en este sentido los procedimien-
tos de Bergius, de Fischer-Trop y de la |. G. Farbenindustrie A. G., que tam-
bién estd interesadada en las patentes de Bergius. La 1. G. Farbenindustrie A. G,

(1), (2), Datos del *Bareau of Mines, U. S, Dep. of Commerce».—(3) Estimacitn del « Ame-
rican Perroleum Institutes.
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PARTICIPACIGN DE LOS MAS GRANDES PRODUCTORES DE PETROLEQ EN LA PRODUCCION MUNDIAL

E Participacién en la produccién
" mundial
EMPRESAS ]
! 1925 | 1926
| % | %o
Standard Oil C.2 of New Jetsey ......... 0.74 5.65
Standard Oil C.»of Indiana. . ... . S P PERAL 5.74 §.21
Standard Ol Coaf California., ....oovewee cony st 496 4.67
Standacd Ol Corol Wew Yok, S0 ol aiiadiiineg 212 2.74
Otras Sociedades Standard Oil,.. ... oL oo 7.33 7.49
Censoreios Standard Oil, totat. . . . 26.89 25.76
Gulf Qi Corp. . . .ou.,-. s T e S e 1.75 4.04
20T 12T e S o e T P 2.06 2,10
Union Oil Coof California. ... ... ..oovvninn A, 1.40 1.47
Sinclair Consolidated Oil Corp, , ..o o yu. 1.27 Yl
Otros consorcios de petréleo americanos. . . . . 6.67 6.90
1 Consoreios de petroleo norteamericanos, total... .. .. .. 42,04 41.34
Royal Dutch-Shell..... . ......... T R e T ehol e 9.13 9.94
Anglo Persian-Burmah Oil. ... ... .. T o el 3.77 3.80
Consorcios de petrolec ingleses, total. . . ... ... A 12.90 13.74
Truse Nacional Ruso. .. ........ ... ........... 49] 5.67
Consorcios de petréleo del mundo, totai,. . ...... ... 59.85 I 60.95

Respecto del destino del petréleo producido no existen datos mundiales, pero
pueden aceptarse como representatives de la produccién mundial los relatives a los
Estados Unidos, cuya produccion v consumo de petrbleo y sus derivados corresponde

a cerca del 80% de la produccién y consumo mundial

Los cuatro derivados principales del petréleo crude obtenidos en los Estados
Unidos, y sus valores principales, se anotan en el cuadro que sigue:

DERIVADOS DEL PETROLEG—ESTADOS UNIDos—ARo 1926—MILLONES DE BARRILES

Gamolicge. ooy,
Gas y «fuel oils . . .

2997 (39,09)
3652 (48,0%)
ol.7 ( 85%)
323 (45%)

758,9 1009,




El consumo de gasolina en los Estados Unidos alcanza aproximadamente a la
produccion total (la exportacién sumé 42 millones de barriles en 1926) lo que indicaria
un consumo medio aproximado de 214 barriles de gasolina por habitante al afio.
Este alto consumo se explica por el hecho de que, de 27,6 millones de automéviles que
existen en el mundo, 22,1 pertenecen a los Estados Unidos.

Correspondiendo hoy dia 5 habitantes a cada automévil en los Estados Unidos,
no parece posible, précticamente, que el consumo de gasolina pueda incrementarse
en forma substancial, salvo en las pequefias cuotas ahsorbidas por nuevos medios
de transporte, tales como los autocarriles y los aeroplancs de servicio comercial.

Pero el consumo medio ya alcanzado por los Estados Unides permite apreciar
las praximas necesidades mundiales de gasolina a medida que el consumo en los de-
mas paises se acerque al promedio nerteamericano.

Asi, sblo el conjunto de Alemania, Inglaterra y Francia podria dar lugar a un
consumo igual al que los Estados Unidos efect(ian actualmente. Conviene advertir
todavia que, en los paises nuevos, debido al menor capital inver.ido que requieren los
medios de transporte a gasolina (camiones y automéviles) respecto de los medios
de transporte a base de carbfn (ferrocarriles) el consumo de los derivados del petréleo
crece hoy dia y continuaré creciendo en répida progresién. (1),

Con todo, a pesar de la incertidumbre respecto de la capacidad de las reservas
petroliferas, no parece probable que la produccién de gasolina llegue a ser insuficiente.
Quedan, desde luego, los yacimientos de 7 400 000 millones de toneladas de carbén,
los cuales, por el procedimiento de Bergius, pueden ser transformados en gasolina a
precios industriales en la relacién aproximada de 150 litros de gasolina por tonelada
de earbén (2)

{1) Lainferioridad en que la totalidad de los paises se encuentra respecto de los Estados Unidos
en sus consumos unictarios de gasolina puede apreciarse por el nGmero de habitantes por cada auto-
mbvil. Esos valores son, para el afo 1926:

Paises Habitantes por cada
Autombvil

Estados Unidos . .. 5
Canadl .. .ovvinas 11
T sy ey ot o 46
INRIAterra - o vy isnsesnes 43
Alemania........ 196
Italia....... 293
Australia 17
Argentina .. X 45
Chile c.ovveviiirannreians sy dn s S O ! 221
o7 T I 591

Para todo el mundo se tendria aproximadamente 60 habitantes por automévil.

(2) Friedrich Bergius (1884—) quimico alemén, sutor del libro <El empleo de la alta presian
en las reacciones quimicass. Haciendo actuar hidrgeno sobre carbén pulverizado a alta temperatura
y alta presién, Bergius obtuvo petréleo sintético equivalente al natural,

En Chile no ha sido confirmada la existencia de reservas de explotables de petréleo, debien-
do atenderse los consumos con importaciones desde los Estados Unidos y el Perd,

El eonsumo (importacian de gasolina en Chile) ha crecido en la progresién siguiente en los Gl-
timos afos:
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~ RAUL SIMON

Pérrafo 44—La produccién de energia hidroeléctrica

Junto al petréleo, la produccion de electricidad ha venido a satisfacer en parte
el crecimiento de la demanaa mundial de energia mecanica. . ;

El veraadero surando de energia eléctrica en el consumo mlt.msha! de energia
debe en realidad limitarse a la electricidad obtenida de fuerza hidréulica, ya que,
del total de electricidad producida, una parte de ella se deriva de plantas‘tenme]gc.
tricas cuyo consumo en carbén o petréleo ha sido ya considerado en las cifras relati-
vas a estos combustibles. .

Segtin el <U. S. Department of Commerce» y la obra de W. Schmidrt, Geografia
Econémica, las reservas hidroeléctricas mundiales pueden estimarse en los valores

siguientes:

Afios Importacion de Valor en pesos
gasolina—Tons de & peniques
27 L R A e e N TR b 673 3013 719
O R s SR S e 19 279 o 043 794
e i AR R e B A S P 2] 822 & 608 000

El consumo de petréleo, en lns mismas fechas, sefiala los valores que sigue:

Afios Importacion de  Valores en pesos
petrbleo—Tons. de b peniques
B S o A R P N A s Lo 855 136 62 187 582
B R TR S s 734 187 55 541 183
R T rarias ik e P A ST 1 113 200 103 398 010

La importaciin de gasolina es consumida principalmente en los automéviles y el petréleo erudo
en la pampa salitrera

Los cansumos de combustibles en la industria del salitre en los Gltimos afios, en relaci6n con la
produccién de salitre, han sido.

CONSUMO DE COMBUSTIBLES EN LA INDUSTRIA SALITRERA, EN TONELADAS

Afios Carbén Petréleo Salitre producidc
T e e e 488 454 377 059 2 772 254
i 53 268 333 746 1 803 524
I ot 70 241 454 597 2 406 041
A v avan et s 81 050 429 672 2 523 936

No parece probable, por ¢l momento, que este consumo de i
: LD 5 petréleo, a pesar del impuesto pro-
ﬁl:w de ll'l'poﬂfﬂclﬁn aplicado por [a_ley N.» 4248, sea desplazado por el carbén nacional, residien=
9o la principal dificultad en la ausencia de medios econbmicos de embarque, trasporte maritimo ¥

desembarque del carb6n, Las obras portuarias de Antofagasta e Iquique, ambas en trabajo, permi-

tirén una reduccitn apreciable en los

s costos de desembarque. Pero seré necesario, todavia, mejorar
INas y organizar un trasporte maritimo més continug y eficiente



POTENCIA HIDROELECTRICA APROVECHADA Y APROVECHABLE EN EL MUNDO
Datos del «U. S. Depart. of Commerces (1 HP =0,736 KW}

Continentes HP aprovechados HP aprovechables
AAIR S e ek e 69 000 000 2 100 000
ISR s e S T e ST e R 190 000 000 140 000
PO 3 5215 s fah e b | AT o 1Al o e 58 000 000 13 100 000
DREREPRINR | 5 ooy ey e e oty et 17 000 000 220 000
Sud Ameérica. By ter s 54 000 000 750 000
Norte y Centro América .. .. 66 000 000 16 800 000
TRl oo e = s an s M S L el e 4 i 33 000 000 454 000 00O
Datos de Wirtschaft u, Statistick, afo 1926, puestos al dia a fines de 1927,
Una tanelada de carbGn =mil Kwth=4,7 barriles de petrileo.
DisTRIBUCION POR PATSES
Norte América; HP aprovechados  HP aprovechabl
Meéxica. . . 300 000 & 000 000
Estados Unidos . 11 721 000 35 000 000
Alaska . ... i 43 000 1 000 000
Nueva Zelandia . 160 000 400 000
CBOAOE | s ve ssie s sniretie: phrrrnsy ety Ve D 4 536 000 18 250 000
COEEATRICH . +ve wier s vs sy onninsonimsn e virs bemmm on 15 000 1 000 000
Guatemala ...... .. 4 000 1 500 000
Honduras ... .. 3 000 . 1 00D 00O
Nicaragua o e X 400 800 000
2 T | RS S s g s 2 700 200 000
Panamé ................. 13 300 500 000
Indias Occidentales. .. ....ovvaoennreneneiianneianns 19 350 150 000
Total aproximado ... coiaiiasiiniaeia 16 800 000 66 000 000
Sud América:
Argentina . P e N DR G ooy ] % e 25 000 5 000 000
Bolivla s icias s i v g 13 500 2 500 000
Bragl. s msimnneanine s 500 000 5 000 00O
Guayana Inglesa.. ... ... .. < v L 2 500 000
Guayana Holandesa . ......... .00 800 000
Guayana Francesa. . ... . AR A A 500 000
{6 11 { ek re e T A e % 114 000 2 500 000
Caldmbia i inaeas i 25 000 4 000 000
AT e T iR e = 5 500 1 000 000
T AT AT PNt P PR AL B S 2 S S 200 2 000 00O
PRl it a s s 55 000 4 500 000
15T L AT AR e g T s b ek 300 000
Venezuela........ 0.0 13 000 3 000 000
Total aproXimado: ... vsvsissieiavsvevissve 750 000 54 000 000




N Y Rl TR T

il s N S 1 350 000 8 000 000
BEBTHL o m et 5 e isioials n w4 40 5 8 PR S e ol Sa ol
e LU ik o
§‘.§.‘l§“""‘""""j'j";_‘ 230 000 3 000 000
A 16 950 125 000
Latvia y Lithuania .. 5 000 100 000
Polonii ;=achlein s v vsn 90 000 1 400 Doo
18] vy e S O Lo < 40 ggg ’ gi; %g
i 5
Regiones del Chucaso ... o R
155 000 1 000 000
180 000 3 000 000
35 000 1 600 000
30 000 1 660 000
18 000 1 200 000
8 000 250 000
Pequena
1 000 500 000
2 300 000 3 800 D00
1 850 000 2 500 000
1 100 000 2 000 000
2 000 000 5 000 400
250 000 850 000
500 Pequedia
11 000 9 000
150 Pequena
1 000 000 4,000 000
10 000 300 000
........ 500 000
Tatal aproximado 13 100 000 58 000 000
1 650 20 000 000
200 000 27 000 000
500 500 000
-------- 200 000
2 000 500 000
90 800 & 000 000
........ 4 000 000
18 300 500 000
4 500 4 000 000
i 1 750 000 4 500 000
Towl aproximado ... 2 100 000 69 000 000




Africa:

ERBEIEE s v e b wostucli s i B s i eals St T 50 000
MOre€o . .v.cves e 250 000
Algeria......... 130 200 000
Tunisia 30 000
Tripali = Pequenia
Eritreai o Pequefia
Somali Inglés s Pequena
Somali lraliano T L I, o s Pequeria
Costa de Oro y poseciones lng]eaas da Tugn ........ 1 450 000
Liberia. : . 4 000 000
Sierra Leone 1 700 000
Senegal . . oo 250 000
AL, Hol, , RN Do T L Pequeria
Gambia . Pequeria
GumcaPortugucsa : ) L R e e Pequedia
Unitn de Sud Africa . 5 000 1 600 000
Angola .. i 4 000 4 000 000
Africa Sur—Ozste e 150 000
Congo Belga v Posesmnes.. s 250 90 000 000
Congo Francés. . P 35 000 D00
Posesiones Francesas en Camentn ... o100 o oimeioit o | deeigas 13 000 000
Nigeria v posesiones Ingl:sa.s en Camerun ........ 9 000 €00
Rhodesia SHE TR 2 500 2 500 000
Tanganyika . ..., 800 1 700 000
Africa Central Inglm s e e s Y g U S et 1 200 000
Africa Inglesa Occidental . ... 900 4 500 000
Africa Occidental Pnrtuglm 3 700 00O
Bechuanaland. . 2 20 000
Abysinia .. 4 000 000
Egipto . . .. il T airaaay 600 000
Ivary, Dnhumey y posc.smne.s Franr.esaa en Tago 2 850 000
Guinea Francesa . = ST 2 1 000 000
Sudén Francés . T s 1 000 000
MedagRecar .......vvuiaanianiiuas 100 5 000 00O

Total aproximado .. .. 14 000 190 000 000

Oceania:

Australia 2 000 600 000
NucvaZcIam!na 60 000 2 500 000
Talas FIUPIAS. ... ... ooiiiinrsnacntrodns 2 alaiaes 1 500 000
Sumatra ..., .. IR R el 20 000 2 000 000
Jiva vee e 60 000 750 000
Bormeo mcIuyendo Nueva Gume.n ........ 7 500 000
AT T e e R B R T 75 000 700 000
Celebes ... ..... s by i W a1 Y 500 1 000 000
|3 LT L A =y SR SR S 25 000 100 000

Total aproximado .. .......... cun.u 240 000 17 000 000

El andlisis de los valores indicados basta para demostrar que la sola ener-

gia hidroeléctrica mundial no serfa suficiente para reemplazar los consumos actuales
de carbén,
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Si t efecto, de las equivalencias practicas (deducidas del promedio
gen:all mwﬂmﬁ; de la mdﬁsq:ria eléctrica en los Estados Unidns} que esta-
blecen que 1 HP produce al afio 2 700 Kwh, y de que I 009 Kwh equivalen a la
em,fgia obtenida de una tonelada de carbén (1), (2), se tendria como equivalente en
carbén de las fuerzas hidrulicas europeas y mundiales:

EQUIVALENTE EN TONELADAS DE CARBGN, AL ANO, DE LAS ENERGIAS HIDRAULICAS

Energia hidriulica Energia hidraulica
aprovechable aprovechada
A N N AR 156 000 000 35 200 000
T A A e SN A AN R A A 1 225 000 000 89 000 000

[ HP. equivale a 2,7 toneladas de carbén al afo. .
IKW. equivale & 3,65 toneladas de carbén al ano.

Los valores indicados comprueban que, aun utilizando lz totalidad de las reser-
vas hidraulicas mundiales, no se llegaria a reemplazar el actual consumo mundial
de 1 500 millones de toneladas de carbon. Debe ademés advertirse que, por razones
econdmicas derivadas principalmente del capital requerido para las instalaciones, las
plantas hidroeléctricas sélo son posibles para altas densidades de poblacion (luz y
servicio doméstico) y para industrias de cierta magritud y relativa permanencia
de consumc (factor de carga).

Es por esta razon que los consumos de electricidad son extraorairiamente va-
riables en los diversos paises, siguiendo esta variacién en cada caso la densidad de
poblacién y el desarrollo industrial correspondiente.

Segtin el <U. S. Department of Commerces, los consumos de electiicidad en
los paises respecto de los cuales ha sido posible obtener datos aproximadamente satis-
factorios varian de acuerdo con los valores que se expresan en el cuadro que sigue:

(1) El factor de earga medio en las plantas eléctricas d j i
429, En 34 1 E1B prog :;nﬁorc ricas del conjunto de los Estados Unidos es de

0,736 KW 0,42 . 365 dias. 24 horas por dia = 2,700 kwh,
(KW=135 HP=3 650 KWh al afio)
(2) En los Estados Unidos 45,8 millones de toneladas de carbén j i
L, &) EnlosEs L i produ 47 600 mill de
m.mdo asf aceptarse que una tonelada de carbén equivale a mil KJ:IID .




CONSUMOS DE ELECTRICIDAD, TOTAL ¥ POR HABITANTE, EN LOS PRINCIPALES PAISES ¥ EN TODO EL

MUNDO
Consumo en Kwhs Namero de consumidores
Paises millones de por
Kwhs habitante Alumbrado
doméstico

Estados Unidos ....... 73 791 629 15 923 000

L0 T T A e N e A v 10 480 1 193 1 200 000

. [ B R 501 36 350 000

Argentina 450 000

BEglea iy 3 214 431 492 000
Checoeslovaguia R e 1 000 D00

Dinamarca - . ......... 223 68 620 000

(L R R e Q 700 247 2 000 000
Alemania..........c...- 11 521 192 3 000 000

ltalia 7 600 195 1 500 000 Ferhor
Holanda iitacaaci 8% 130 4000007 | - Ceiiaaisls
MNoruega . ..ovoveeiis 4 200 1 .59 0000 | v
Palania . .. 1 300 47 400 0o0 ey T
Espania .. 1000000y ]S e e
Suecia . ... 3 500 593 SOONCON ] " s s,
LT¢E T Moy e e 4 190 1 079 40010007 |\ 5p ) iovsas 2
Inglaterra e Irlanda | 8 520 188 LS00 0B0: | et iy
Japén..... f 6 400 107 8140000 |  ....... ]
Australia =) = 453 (00 it eants
Mundo, estimado. li 160 000 a3 OG0 000 s A e =

Datos del *British Electrical and Allied Manufactures Association» v <Ll

merces.

Los consumos méximos de electricidad corresponden a Noruega, Suiza y el
Canada, debido principalmente, en Noruega y el Canad4, al consumo de las industrias
quimicas y del papel. En Suiza una gran parte de la produccion es expoitada a lta-
lia para la electrificacién ae los ferrocarriles. En Estados Unicos se tiene principal-
mente un consumo de caracter doméstico y un consumo industrial referido a una pro-

duccibn casi en su totalidad consumida en el pais.

Adoptandoa los Estados Unidos como el «standard» més apropiado para el estu-
dio econémico de la industria eléctrica, pueden aceptarse los valores del cuadro que
sigue como indice de referencia en los aspectos econémices de la industria eléctrica.



RAUL SIMON

Caracteristica del desad
rrollo de la electricidad | 1913 1919
en los EE. LILL

1922 1924 1925 1926 Unidad

Valores de las instalad
ciones y equipo—(Ca-
pital Fisico de la inq
dustrias) en millone
dedélares........... 2176 3 713

4 465 5 762 o© 483 7 323| millonesdedblars

Entrada anual .. ..... 302, 774 1 072 1 355 1 507 1 684millones de dblares

Produccién en millones

deKwh. ... 15 7121 38 921] 46 765| 59 0144 65 870) 73 791 millones Kwh.

Precio medio del alum-
brado doméstico, en|

centavos por Kwh.. .. 8.7 7.8 7.8 7.4 7.5 7.4 cent. por kwh
Némero de clientes:
Alumbrado doméstico . 41700 8 010y 9925 13 407] 14 701] 15 923 miles
Alumbrado comercial . . 810[ 1 551 1954 2589 2738 2921 miles
Fuerza industrial ..... 178 339 455 571 632 685 miles
Porcentaje de habitacio-
nes con luz eléctrica.. .. . 18% 3% 39% sig  s4q  ssgy
Capital invertido por

Kwh de produccién

T R O 0,138 0,095 0_09('1 0,0975] 0,0085] 0,0095 dblares

Datos del «Electrical Worlds, segtin el <U. S, Dept. of Commerces

Llama la atencién, en el cuadro citado, el crecimiento correlativo del capital ins-
talado con la produccién de energia eléctrica. Puede, en general, estimarse un costo
medio de capital fisico de diez centavos de délar por cada Kwh produciao. Pero este
valor no podria aceptarse como representativo de la industria hidroeléctrica va gue,
a la produccion total, corresponden a fuerza hidraulica ¥ a combustible:

1926— 26 189 millones Kwh producidos de fuerza hidraulica
47 602 millones Kwh producidos de combustibles

73 791 millones Kwhoras de produceitn total

(La p;odul:cién de 47 602 millones de Kwh consumié en 1926 un total equivalente en carbén de
;.w rs;'(ﬁl;{! toneladas de carbbn y petréleo, lo que establece el equivalente de un kilo de carbén

.EI promedio del costo del capital de 10 centavos por Kwh queda asi falseado en
re!ac‘ con la simple energfa hidraulica, ¥ya que el capital exigido por una planta
r.érmica es, de un modo general, inferior al capital requerido por una planta hidr4ulica
Tebricamente, y en sus términos mas generales, una planta eléctrica preferiré una ins-




talacion térmica cuando el consumo de combustible sea menor que el interés del ca-
pital gue exigiria una instalacién hidraulica. Puede asi estimarse aue el consumo de
carbfn en las plantas termoeléctricas representaria ¢l interés del capital necesario
para transformar tales plantas en hidroeléctricas. En el caso de los Estados Unidos,
a razon de 5 délares por tonelada, el consumo anual de carbén en la proguceion de
electricidad representaria un valor de 240 millones de dblares. Al 59 esta suma es el
interés de un capital de 4 800 millones de délares. Agregado este valor al capital ac-
tual de las plantas eléctricas norteamericanas, se tendria una aproximacién de
12 125 millones como el capital invertido en el conjunto de las plantas hiaroeléctricas
y en las termceléctricas si estas Gltimas se transformasen en hidroeléctricas. El ca-
pital instalado resultaria asi de 0,165 délares por Kwh preducido, o de 650 délares por
Kw sobre la base ae 18 800 000 Kw instalados (1).

Los datos expuestos permiten apreciar, de un modo general, las dificultades de
aprovechamiento de las reservas hidroeléctricas mundiales y el reducido factor de
carga (43%) que se obtiene en promedio aun para el caso de un pais tan industria-

lizado como los Estades Unidos y en el cual el 589 de las casas habitacidn consume
luz eléctrica.

En Chile, debido al escaso desarrollo industrial v la insuficiente densidad de poblacion, la pro-
duccién de energia eléctrica se ha centralizado priicticamente en las provincias de Santiago y Val-
paraiso, aparte de les centrales propias de algunas empresas mineras. Segiin la Direccitn General de
Servicios Eléctricos, la cantidad de Kwh producidos ¢n plantas de servicio piblico ha seguido
en Chile la progresitin siguiente-

Cia: Chilena Electrici- Todas las

Afios dad millones Kwh companias
_IQEI A T 25 e = o4 798
D7 s o5 5 AT A L L Ry o8 87.4
1924 . 1 v it A 1t 1349
1925 .., - i 161 1979
I R e b r i e ey p s R 176 06,4

Puede deducirse de los valores indicados que de las plantas dedicadas al servicio pablico las de
la Compaiiia Chilena de Electrieidad Limitada absorben més del 859 de la produccitn total. Se-
gan los balances combinados de las Companias Chilena de Electricidad y empresas subsidiarias,
se tendria los siguientes datos generales relarivos a afos sucesivos:

1921—-22 1926—27

Capital Fisico, rnillones de pesos .......... o 4200 5596
Kwh, vendidos, millenes . .. 35,45 1519
Capital invertido por lKwh, pesos.. . ...........0000 11,82 3.0
Tarifa media de alumbrado pubhw PESOS.. 1 veynnnen 0,9 0,
Kw instalados, miles .......... P — b d 49 7755

(1) El factor de carga medio para tndo Estades Unidos resulta de la relacion:

73 791 millones Kwh.

439,
; 18,8 millones Kw. 365 dias. 24 horas 5 -ﬁ
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A P fios indicados no puede aceptarse como normal, ya que e
.EI-M"“_“ d:‘[lm:l:: m; instalada, la C. Ch. E. ha entrado a clectrificar una g

dicho mp“ﬁﬂ:{' P""mim e anteriormente consumian carbén o petréleo. Les solos Ferrocarrile

g:lc:;s:&da :nnf:anplo han creado un consumo de 33,2 millones de Kwh (afio 1926-27), los cualg

.h,a pagadé una :su-i{s r;mdis de |1 centavos por corriente a alta tension. o

5 El capital invertido, en relacién con la produccién de Kwh, aparece extraordinariamente
| i j idos.
levado | promedio deducido para los Estados Uni

3 El c:;::l:?rf?s?;‘.mpl;:i(w instalado, ascenderfaa § 11 200, o sea, a 1 360 dblares, valor que al.

canza icamente al doble del promedio general norteamericano. -

Sisr::lznrgn si en lugar del valor del capital fisico indicado por la Cia .Ch E. se ud.optm o
fijado por el avafﬁo de la Comision de Gobierno (1), se tendria un capital ﬁswlu_ de 208 millones de
pesos, ?:rcual conducirfa a un promedio de 550 délares por Kw instalado. Admitiendo que el capitg|
I'fsim‘reaf se encontrase entre ambas cifras, se tendria un valor muy préximo del deducido como pro-

io para ¢l conjunto de las plantas eléctricas norteamericanas. . _
fﬂﬂdlEnPIBo que se rjeﬁere ahora a la relacion entre la energia vendida vy la capacidad de las ptan@s‘ el
valor respectivo alcanza a 42,5%, valor casi exactamente igual al promedio de los Estados Unidas.

-
S

Pérrafo 45 —Valor comparado de las tres formas principales de produccién de energia

Resumiendo los valores de los tres parrafos an.eriores es posible deducir la im-
partancia relativa v conjunta de la produccién de carbén, petrdleo y energia hidro-
eléctrica. ]

Partiendo de la produccitn efectiva en 1926 0 en el afio mas inmediato, se tendria:

Produccitn efectiva de:

Ty e e == I 494 millones de toneladas -
T e e e e A | 066 millones de barriles
Energia hidroeléetrica.................. 160 000 millones de Kwh

Reduciendo estos valores a carbén,en la relacién de 4.7 barriles de petréleo por
tonelada de carbén y de un kilégramo de carbén por Kwh, se tendria las siguientes
cifras representativas de la produccién mundial de energia:

PRODUCCIGN MUNDIAL EFECTIVA DE ENERGIA REDUCIDA A CARBON

Equivalente en millo- Por ciento de produc-
Produccion de; nesde toneladas de car- citn mundial
carbén
Earbin’ o e it o 1 494 (79,5%)
Petrileo.... ... e e 226 (12,0%)
Energia hidroeléctrica. ... . 160 (8,5%)
—— 1 sy Tem)
Total ..........., 1 880 (100,09%)

(1) Afio 1927. Comisitn designada




Estos valores sefialan la importancia relativa de las actuales fuentes de ama‘gfn
ante el consumo munaial. Puede observarse que, a pesar del gran desarrollo de la
inaustria eléctrica, el consumo actual de energia hidroeléctrica es de importancia se-
cundaria.

Respecto de la variacién de los porcentajes indicados para un future préximo
se tiene una incertidumbre general en cuanto a las reservas de petréleo. El carbén,
en cambio, ha sido cubicado en cantidad explotable de 7 400 000 millones de tonela-
das como minimo, lo que, en la actual cuota de consumo mundial, bastaria para
atender al consumo durante cinco mil arios.

En lo que se refiere a las reservas hidroeléctricas, su aprovechamiento aparece
dudoso. Cada planta eléctrica requiere un considerable capital de instalacién y, en
promedio general, el interés del capital resulta mayor gue el consumo de carbon en
una planta térmica equivalente cada vez que el factor de carga de la planta hidroeléc-
trica es inferior al 50 por ciento.

Par otra parte, en el caso que el consumo mundial de electricidad alcanzase a la
intensidad media de los Estados Unidos (600 Kwh por habitante al afio), dicho con-
sumo mundial llegaria a 1 080 000 millones de Kwh, cifra a la cual corresponaeria un
equivalente en carbén de | 080 millones de tonelagas.

La disponibilidad de las reservas mundiales hidroeléctricas alcanza, como lo
hemos visto anteriormente, a 454 millones de HP aprovechables, los cuales con el
factor de carga medio de los Estados Unidos, de 429, serian capaces de producir al
afo 2700 Kwh por HP, o sea, 1 225 000 millones de Kwh, equivalentes a un con-
sumo anual de | 225 millones de toneladas de carbén

Prescindiendo asi ae pequenias diferencias atribuibles a la estimacién del factor
de carga, de las equivalencias del carbdn en Kwh, y del valor de las reservas hi-
dréulicas, puede afirmarse, de un modo general, que las reservas hidroeléctricas mun-
diales son apenas suficientes para satisfacer un consumo medio mundial por habitan-
te igual al actual consumo medio por habitante de los Estados Unidos (600 Kwh
por habitante al afio).

Si se acepta ahora que, un periodo de cincuenta afios, la poblacién munaial llegue
a duplicarse, y que el aumento de los consumos de energia se desarrolle paralelamente
con el aumento de poblacion (en realidaa su crecimiento es mayor, ya que la mayor
parte de la poblacién mundial posee un ¢standard» de vida reducido gue tiende a
igualar al de los Estados Unidos y la Europa Oceidental) tendriamos dentro de 50
afios los siguientes consumos minimos de energia:

Afio 1928 millones de toneladas
Consumo total de energia, reducido acarbfn. ... i iiiniiieiiiia. 3 800
Méximo de aprovechamiento de la energia hidrdulica ..................... 1225
Saldo que deberi ser atendido por el carbén y el petrdleo.. ... ........ e 2575
Produccién actual... . . . N T s Wy N -0 1 494
Produccion actual dr: pc:ré]ac reduc1d0 a carhﬁn .................... T 226

1 720
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[Esto comp o g hidraulicas disponih|
Esto rueba que, aun aprovechando todas las enefgias ; bl
en todo el mundo, la produccién actual de petréleo y carbon delm_rla por lo menos ser
aumentada en un cincuenta por ciento dentro de los proxinios cincuenta anos,

Capitulo X.—Materias primas industriales
Pérrafo 46 —El hierro

El hierro, combinado con ¢l carbén en diversas proporciones, forma el producto
denominado eAceror, el cual constituye el consumo mas caracteristico y mas necesa-
rio de la civilizacién moderna.

El empleo del acero, aunque en reducidisimas proporciones, era conocido algunos
miles de anios antes de la era cristiana. Los métodos de obtencion del acero no fueron
perfeccionados, sin embargo, sino a comienzos del siglo tltimo. Sin embargo, sélo a
partir de 1869, por medio del proceso de Henry Bessemer, fué posible la produccién
del acero en grande escala obteniéndose con ello la reduccion de los precios y la ex-
tension universal del consumo. Las cifras siguientes confirman el crecimiento acele-
rado de la produccion mundial de acero a partir del afo 1800.

Produccion mundial de acero

ARos («Pig Irons ) millones de

! toneladas |
r

[ R = s, 0,825 |
: RIS, B 1,825 1
1 1890 & 5niazian 4,750 ]
_ 14 N : 9,250

: g AR : 11,900

} B80S rred e 17,950

I 18900 <. e 27,157

r 1900; &5 A 38,973

L Sl T 78,118

y 1823 5 68,604

[ INEBEE o 77,244

L‘us valores anotados corresponden al «Pig Iron», primer producto de la in-
dustria del acero, y al cual se refieren generalmente las estadisticas.
meas cifras a.n;eri:res comprueban un aumento en la
en un‘pm’_o o de un siglo, aumento que ha sido a |
;r:;lemamén mdustria! originada por el empleo de la maquina a vapor. El solo
et I]ode los ferrc.:carrllm. producido a partir de 1830, ha dado lugar a la construe-
. 200 000 kilometros de ferrocarriles, los que, a razén de un promedio de 60
; ‘toneladas de rieles por kilémetro, representarian 70 millones de toneladas de acero.

- Yy

produccion de mas de 70
a vez causa y efecto de la
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No se podria, sin embargo, sostener que la misma razén de crecimiento de consu-
mo de acero en el (ltimo siglo se mantenga en el presente. En realidad, entre 1800 y
1900 se produjo una transformacién mundial en las condiciones econdémicas. El tra-
bajo humano fué 1eemplazado por energia mecanica, el transporte animal por el
ferroviario v la navegacién a vela por navegacion a vapor. Pero ya este trabajo de
transformacién ha sido en su mayor parte realizado y, en el presente siglo, el aumento
del consumo del acero tiende a seguir una curva paralela con el desarrollo de la po-
blacién, curva que puede sin embargo considerarse mejorada por la incorporacion
de nuevos paises a la cultura europea y norteamericana.

Con todo, el consumo anual ya alcanzado de cerca de 80 millones de toneladas
de «<pig iron» crea, en si mismo, un interesante problema econémico en cuanto a la
obtencién de materias primas para satisfacer dicho consumo.

En la produccién del acero intervienen, de acuerdo con los procesos industriales
més generalmente empleados, el mineral de hierro, el carbén y la cal. El carbén es
empleado como combustible, como desoxidante y como componente del acero. La
cal (CO3 Ca) tiene por objeto el facilitar la fusién y absorber determinadas impure-
Zas,

La industria del acero requiere asi, en primer término, mineral de hierro y carbon.

Los minerales de hierro, en el orden de su contenido en hierro, son, principal-
mente.

Minerales Proparcion de hierro
1) Magnetita (I'e 304) : oA e e i s 72419,
2) Hematita (Fe 203).. ..o cvvviancnnennnene.  70,00%
3) Limonita (2Fe203, 3H20) St ek 59909,
4) Siderita (FeCO3) . R e e 42,289,
5) Pirita (FeSe) ..... P, et 46,709,

Los minerales indicados se encuentran mezclados con impurezas en mayor o
menor proporeion, siendo hoy dia explotados aguellos que contienen més de un 25%,
de hierro.

El valor de las reservas de mineral explotable es apenas vagamente conocido.
Se ha cubicado aproximadamente las siguientes reservas explotables para los prinei-
pales paises.




RESERVAS Y EXTRACCION DE MINERAL DE HIERRO, EN MILLONES

DE TONELADAS,

Ao 1926 (1)
i isi i i imad: Extraccio ‘
Parses Em;:n;lie: I:I;tbks Ems:ﬂe: %:Jsﬁef:;’ma = ‘“"‘-'BITDn

AR . 0 v e 1317 1843 4,7
Gran Bretafia........... 5970 6169 4,2
ETETE v rls otin s ot il 8164 4090 39,5
Bélgica y Luxemburgo . . 340 66 7.9
Rusia .. .. 2235 617 3.1
T AT AR 2203 674 85 '|
ESpaa .............. 1116 273 29 |
Restode Europa .. ..... 744 2261 3.7 |
Total Europa. ......... 22 089 (39.7%) 16 993 (105%) 745 (50,1%) |
Estados Unidos.. .. ... . 10 450 83 870 46,3
Terranova y Canada. 4 300 24 000 0.8
(T s e 3 160 12 000 0,5
EhilE oo i 1 200 1,5
Brasil .. : 7 000
Restode América. 750
Total América ......... 26 860 (48,3%) 119 870 (74,4%) 70,0 (47.1%)
India Britdnica ..... .. . 3 326 20 00D
Resto de Asia 35 2 293
Total Asia......... 3 361 (6,1%) 22 293 (13.8%) 1,2 (0,8%)
Total Australia. ... .. A 0 S 0.7 (5%)
Total Africa.... ..., .... 2 250 (4,1%) 2 000 (1,3%) 23(1,5%
i 55 550 (100.0%) 161 156 (100,0%) 148,7 (100,0%)

Considerando que la produccién de fundicién de hierro («Pig Iron») ascendio en

1926 a 77 millones de toneladas, se deduce d
fué obtenida con 1487 toneladas de mineral,

519 para los minerales

d il m.ismo cuadro establece una reserva conocida de 55 550 millones de tonela-
das de mineral, lo que, con 148 millones de toneladas extraidas anualmente, eviden-

(1) Segtin el «
'aQﬂ]c.-

tratados,

el cuadro anterior que esta produeciin
lo gue indica una ley media méxima de J

Engineering and Mining Journal, 1926 Se ha corregido la estimacion referida
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ciaria un agotamiento de las reservas visibles dentro del término de 380 afios plazo,
que, atendiendo al aumento natural del consumo, deberia tal vez reducirse a la
mitad.

Tal prevision, si las estadisticas fuesen exactas, significarfa que, dentro de me-
nos de un siglo, por el encarecimiento del acero primero y la extincién completa del
mineral de alta ley en seguida, la civilizacién mundial deberia entrar en un periodo
de franco retroceso. Felizmente, parece ser que, a medida que trascurre el tiempo,
las reservas mundiales tendiesen a crecer en lugar de disminuir. Hace 20 anos, en
efecto, las reservasde hierro explotable eran estimadas en solo 10 mil millones de to-
neladas, habiendo aumentado esas reservas en cinco veces desde entonces. Con todo,
las cifras anotadas como reservas pueden estimarse relativamente exactas respecto de
los paises que, como Estados Unidos, el Canadé, Alemania, Francia, Inglaterra y
otros, han reconocido més o menos detalladamente sus yacimientos. Es lo probable,




‘en cambio, que las reservas de Asia, Africa y Sud América sean considerablemente

superio ‘las eifras anotadas (1) . .
I-ml{‘:::l:b]]:r:xente. ¢l curso del Siglo XX senalar, por efecta del hierro, cambios

i +a universal, Hasta hoy, debido a los métoc_:los‘ de fundicifin,
dm?iangtfameﬁi:zz‘;?:cia los pafses productores de carbon, principalmente In-

ia y los Estados Unidos. ‘
g]awﬁ:{ :-}:r;‘:;;l:, ;:ra ¢l afio 1923 se anotaban los siguientes valores de comercio

internacional de mineral de hierro:

de:
Suecia.. . . - 600 000 tons.
INGERBER: 2y v o s 5 ee w3 a0 =0 400 000
A Inglaterra | Francia ........... _ 400 000
S T AR e e 2 500 000
Argelia. ..... B .1 000 000
TENEZ. .. ..o sveevnvinieesin 1000 000
:
1 de:
i: o s e e A A e 5 000 000 tons
! Noruega .. .. B 500 000
: América ........ 400 000
A Alemania Luxemburgo . i : 800 000
Francia . el e 21001000
SRR o, 1 o Wiolh e oy o 1 300 000
T e 700 000

En los tiltimos afos, sin embargo, el empleo del horno eléctrico ha permitido la
eliminacion del carbén como combustible, utilizandolo Gnicamente en cuando a
dexodidante y componente del acero. En 1910, por ejemplo, habia en el mundo
114 hornos eléctricos para la produccion de acero, habiéndose elevado dicho niimero
a | 175 en 1922. La generalizacién de este procedimiento permitiré independizar la
industria del hierro del carbén y trasladarla, desde los paises ricos en carbén, a los
paises que disponen de fuerza hidraulica abundante. Con todo, no debe olvidarse
que la industria del hierro, como toda industria, depende principalmente de los mer-
cados y estos de la densidad de poblacién y de la amplitud de las extensiones geogré-
ficas sometidas a un mismo régimen aduanero.

(1) Eﬂ‘dato de und reserva de 32 555 millones de taneladas. que Walter Schmidt tomada de una
in_\rc.s:jg._'z:inn realizada en 1922 por el U. 8. Geological Survey. se refiere a las existencias visibles en
mln:ra]_ea-m.quntsciﬁn, Se supane, sin embargo, que existen todavia 98 242 millones de toneladas
en ncirect i 1a

El <Dresdner Bank:, de Berlin, en un estudio publicado en 1927 sobre «Las Fuentes Econé-
micas del Mundos, considera como depésites visibles 55 550 millones de toneladas v estima el resto
en 161 156 millones de toneladas. Finalmente, se anuncia el descubrimiento en Rusia de un yaci-
miento de 45 000 millanes de toneladas ecn una ley de 309, |

‘_I‘p&mndn.porbm la estimacién aceptada por ¢l «Dresdner Bank». con una ley media de 469,
se tendria una existencia de hierro puro de 25 000 millones de toneladas en los depésitos visibles
3_?4 GIII n):jlm.r.'. en los depasitos estimadas. Con el consumo actual de 70 millones de toneladas, les

_reservas indicadas serfan sufici para | 400 afios.




Debido a esta dltima circunstancia, no parece posible que, en los afios préximos,
puedan establecerse nuevos centros metal(rgicos de importancia. A la fecha, la ca-
pacidad de produccién de los grandes centros industriales supera al consumo mun-
dial y bastaria sélo con aprovechar el exceso de capacidad de las plantas existentes
para invadir y anular, por medio del «dumpings, si fuese necesario, cualguier mer-
cado que quisiese vivir de su propia produccion. Naturalmente, un pais interesado
en crear su industria metaliirgica podria defenderse con tarifas aduaneras adecuadas,
pero el mismo pais, al extender su mercado, se encontraria con iguales tarifas en
los demas paises. Ello no tendria mayor inconveniente si se tratase de paises de gran
poblacién y gran consumo. Pero no es ese el caso, desgraciadamente, de muchas de
las naciones que hoy se afanan, con tarifas aduaneras y primas de proteccifn, en
crear una industria sidertirgica.

El cuadro siguiente muestra la capacidad de produccion de fundicién de hierro
(«Pig Iron») de los principales paises.

PRODUCCION MUNDIAL DE ACERO EN MILLONES DE TONELADAS (1)

Produecién  Produccién Capacidad

1913 1926 1926
T CTIIBTITH to i st p o e e e R e 189 12,3 16,0
Gran Bretafiae [rlanda ... .. .. gt 7.8 3.5 11,0
HRABEIRY ot o o e N0 A 4.7 84 9,5
Bélgica y Luxemburgo . .....ocoooaiiiziiiin 25 5.3 6,6
BISIE: e o L N i R 472 3.0 3.0
Best0 de BUTODE .. osiv e sisiroinnla oot i ads 5.2 8.0 10,5
] 73 0 X E o] o e S e R 433 40,7 56,6
Estadostitidos - =5 st o s e e 31,8 47.5 60,0
Resto de América . . .. Sy - 1,1 0,8 1,2
Total América. ... . AT R 329 48,3 61,2
R e P ot 0.4 1.3 2.2
ATSErElaay A ETICE il treac e i tala lsle s ol b e 0,01 0,7 0,5
ST o A I — Rl Bt o oS e i 76,6 91,0 1205

El cuadro citado demuestra que la capacidad de produccién de las instalaciones
existentes supera en 309 a la produccion efectiva en 1926, lo cual es, por cierto, un
antecedente desfavorable para la instalacion de nuevas plantas.

Por otra parte, v debido a este mismo exceso de capacidad productora, se ha ma-
nifestado una visible tendencia hacia la formacién de «trusts internacionales» del
acero. Asi, en el curso del afio 1926 se agruparon en un «trust internacionals las em-

(1) La produccion de acero resulta mayor que la de fundicitn de hierro ( «Pig Irona ), anota-
da anteriormente para 1926 como de 77,2 millones de toneladas, debido al notable aumento de la
ref;:ndici&n de hierro viejo

t_ul|



de acero de Alemania, Francia, Bélgica, Luxemburgo y l_a region del Sarre
Para ¢l objeto de mantener y regular los precios, el «trust> ha fijado cuotas de pro-
duccién en relacién con el consumo nacional y las posibilidades de exportacidn,
Sobre la base de una produccitn anual de 25 278 000 tc:neladas‘, v un aumento po-
sible & 29 278 000 toneladas, se fijaron, para cada pafs, las siguientes cuotas:

TRUST EUROPEO DEL ACERO. CUOTAS DE PRODUCCION EN MILLONES DE TONELADAS

PAIsES Base inicial Base amentada
o SO SRR 10,1 (39.8%) 126 (43,09%)
T A T e O 79 (314%) 9.1 (_3],0%)
L s e 35 (14,09%) 35 (12,09)
LUXeMmbUTEO. -« oo oveeeevaneins 21 (84%) 24 (82%)
T | e A A T e N 1,6 ( 64%) 1.7 ( 5,8%)
T e g v Ay T o 0 R 25,3 (100,09, 20,3 (100,09%,)

A principios de 1927 se agregaron al «<Trust Internacional» Checoeslovaquia,
Austria y Hungria, con una produccién de 2,14 millones de toneladas. (Inglaterra,
debido a las complicaciones de la huelga del carbon en 1926, no se encontrd en si-
tuacion de ingresar al «Trusts). En conjunto, los ocho paises afiliados al «Trust.
Europeo del Acero» controlan aproximadamente un 3397 de la actual produccién
mundial.

Por otra parte, la gran consolidacién norteamericana <United States Steel
Corporation» produjo en 1926 un total de 20,6 millones de toneladas, de lo cual
se deduce que el Trust Europeo y la «United States Steel» controlan hoy dia la
produccion de 64 millones de toneladas de acero, o sea, el 55% de la produccitn
mundial.

Fuera de los strusts» indicados, debe anorarse la tendencia hacia 'a concen-

tracién de la industria en grandes comparifas que combinan la produceitn del car-
bon, el coke y el acero. A la fecha, las principales companias mundiales produc-
toras de acero son las que se indican.

PRINCIPALES COMPANIAS METALORGICAS MUNDIALES. PropucciéN EN 1925

Produccién  Produccion  Produceién

CompaNias de carbon de cake de acero
United States Steel Corporation (Est. Unidos) 34,8 17;- 20,6
Bethlehem Steel Corporation (Est. Unidas) ... 7.4 5,0 6_3__
Vereinigke Stahlwerte A. G. (Alernania).... . .. 229 6.8 49
Bredrich e pe AVG e 6,5 0,9 1,5

Supm:é Anon. des Aciéris Reunies de Burbach-
Eich-Dudelange (Francia-Lorena).. .. .. ., 33 1,24 1,97

— —




Puede confirmarse que la poderosa compafiia Norteamericana, la United Sta-
tes Steel produce, por si sola, una cantidad de acero précticamente igual al Trust
Europeo, lo cual deja de hecho en manos de ambas entidades el control internacional
de los precios del acero.

En Chile existen diversos depésitos de hierro, de los cuales sélo se encuentra en explotacién
el mineral de «El Tofos, con una existencia visible de més de 100 millones de toneladas, adquirido en
arrendamiento por la Bethlehem Steel Corporation de una compafifa francesa la cual, a su vez, lo
adquirié a un precic infimo a sus poseedores chulenos. El mineral de hierro, de una ley préxima a
70%, es exportado totalmente a los Estados Unidos para su fundicién en las plantas de la
Bethlehem. Los valores de exportacitn para los Gltimos afios han sido:

1923 . ..oos e 663 000 Tons.
[y VIR 1033 000 »
TS o i e 1215 000 »
17 e R e e o s ez 1 455 000 »
1927, ncniniaeoiaaiids 1 500 700 »

Dentro de poco entraré en explotacién el gran mineral de Algarrobo, cerca de Vallenar, provin-
cia de Coquimbo, perteneciente a una Compania Holandesa y Alemana. Los depdsitos de este mi-
neral se estiman en 400 millones de toneladas.

En Chile se ha tratado, aungue inGtilmente, de establecer la industria del acero. La sociedad
francesa Altos Hornos de Corral obtuvo del Gobierno de Chile determinadas primas y concesio-
nes e instald una planra en Corral, invirtiendo aproximadamente 18 millores de francos, La gue-
rra Europea impidié la continuacién de las operaciones de la sociedad francesa. Sin embargo, esta
misma compafia logrd ventajosamente traspasar a la Bethlehem Steel Corporation sus yacimien-
tos de El Tofo. En el hecho, aparece hoy dudoso si en los Altos Hornos de Corral hubo un fra-
caso técnico en el empleo del carbén de lefia o si, como aparece mis probable, las espectativas
econdmicas de la produccifin de acera en Chile no eran satisfactorias.

Mas tarde, en 1927, fué constituida la Companiia Electro Siderlirgica de Valdivia, fundada
sobre la base de la ayuda fiscal. Los organizadores de esta compania se acojidran a la ley
M2 4110, la cual concede una prima de 45 pesos m, ¢. por tonelada de fundicion de hierro ¥ una
segunda prima. superpuesta a la primera, de 60 pesos m. ¢. por tonelada de acero. Por la misma
ley estas primas se convirtieron en una garantia fiscal de 634% de interés y 1 9 de amortiracion
spbre 30 millones de pesos en bonos que emitirfa la compania y con el producto de los cuales
costearia sus instalaciones, La misma ley exigi6, antes de que el Estado concediese su garantia,
se hubiese suscrito y pagado 9 millones de pesos en acciones de la Sociedad.

La Compania se propone fabricar 50 000 toneladas anuales de acero por el procedimiento
del Arco eléctrico, utilizando la caida de agua de Huilo-Huilo y aprovechando las instalaciones
de la antigua sociedad francesa de Corral, El mineral de hierro seria adguirido de los yacimien-
tos de El Tofo.

Pdrrafo 47.—El cobre

La aplicacién industrial del cobre precedid, en la historia de la civilizacion
a la del hierro. Ello se explica si se considera que, a diferencia del hierro, el cabre
se encuentra en estado nativo. La combinacién de cobre y estafio, denominada el
chronce», era ya conocida en las mas remotas civi.lizaciones, extendiéndose su em-
pleo de un modo extraordinario en Grecia y Roma (1).

(1) El cobre consumido en Roma y Grecia era extraido principalmente de Chipre (Cyprus), de
donde se deriva la palabra latina Cuprum,



[l cobre se encuentra en la naturaleza en estado nativo y en toda ”2’-" ']”rfe de
compuestos con leyes que llegan hasta cerca del ciento por ciento, EICTI lo os m_éa
frecuentes los xidos, los sulfuros y los carbongtos En las primeras explotaciones,
calcinacién y fundicién, sélo eran empleados mm.eralest con leyes superiores al 497
Mas recientemente, tratando los minerales por dllsolucm_n ¥y precipitacion, gcnell-a[.
mente en écido sulfirico o hidroclorhidiico, ha sido posible aprovechar mdcfst'rlal-
mente enormes depdsitos de mineral con leyes d_e 19 y aun menos. En los Gltimos
anos, por medio de la electrolisis, ha sido posible obtener, a poco costo, cabre
qu{m[;c;dr?ﬂtlepﬁ:ﬁ de vista econdmico, la produccién de cobre es hoy'dia la més
interesante entre todas las industrias extractivas. En efecto, enla extraccién figl cobre
se ha producido el hecho curioso de que las grandes plantas que tratan dep_osmos ex-
tensivos de baja ley han abaratado los costos a tal extremo que han terriwmado por
paralizar gran paite de las plantas que tratan menos depésitos de ley més alta. En
el hecho, la actual produccién mundial de cobre se reparte hoy dia en tal forma que:

15 empresas producen 950 000 toneladas=al 67%, de la produccién mundial.
34 empresas producen 1230 000 toneladas=al 889,
47 empresas producen 1350 000 =al 949,

Entre las 15 de las primeras empresas citadas figuran en orden de importancia:

1) Amacanda (BE. W oo e aen ..o . 1211000 tons.
2) Chuquicamata (Chile) .. ............... ... 160 000
BTN BT, o o v e i e s 97 400
4) Phelos Dodge (EE. UU.) .................. 94 200
5) Katanga (Congo Belga) ............... ... a0 000
6) Teniente (Chile).. . ................... ... 70 100
S S s b N 64 600
8) United Verde (EE, UU.) .. ..., M 49 200
9) Calumet (EE. UU)\............... ... 45 800
10) American Smelting ...... .. ... 45 000
) Inspiration (EE. UU.) ... ....... . .. E 37 300
12) Rio Tinto (Espafa).................... 36 500
13) Cerro de Pasco (Pertt) ... ....... .. .. . . . 36 000
14) Nevada (EE. DL e e S 33 500
15) New Cornelia (EE, UU.) ... ... .. 31 500

_ Los grandes capitales requeridos para explotaciones de la magnitud de las in-
d:caflas han puesto a la industria del cobre bajo el control de la alta finanza y asf,
por intermedio de <holding companiess, la industria mundial del cobre ha guedado
casi totalmente controlada POr un pequefio nGmero de prandes firmas financieras.

En efecto, repartiendo la produccién mundial de acuerdo con los intereses fina-
les que controlan las diferentes empresas se ohtiene la distribucién siguiente:

_4
|
L
|



PARTICIPACION DE LOS MAS IMPORTANTES PRODUCTORES DE GOBRE EN LA PRODUCCION

MUNDIAL .
J Produccién en 1925
EMPRESAS ]I o 5,
| 1000 ton. mundial
GRUPO ANACONDA:
Anaconda Copper Mining C.o. ... ... .. ... 120.9 8.5
Chile'Copper €9 .. ooiin.s ko] 99.6 7.1
Produccién total . ; AR T A R 220.5 - 15.6
Gruro KENNECOTT:
Kennecott Copper Corporation ..... ... . 18.9 1.3
Braden(Copper Gleniaiossly e 69.9 4.9
Utah Copper Co ... ... . 97.2 6.9
Produccién de otras Sociedades del grupo Kennecott, , ... 111.7 7.9
12T M T e 28 B e 3 297.7 ‘21 0
Phelps Dedge Corporation ... .. .. 94.0] 6.6
eI IGMIRIANG. o e soae T e T 12.4 0.8
Produccién total.. ... .. ... et 06.4 7.4
Union Miniére du Haut Katanga.. .. ... ... .. . . 90.0 6.3
IV AHE el A G s e s e e 19.2 1.4
Otras grandes empresas del mundo:
a) americanas (1) ... ... .. ot S e T 354.8 25.1
VAT o o e e e 41.0] 2.9
C ) HPONBSAS 72 7 s il s S A e S s e 30.0 2.1

Por tltimo, estos grupos han formado recientemente la «Copper Exports Ine.»,
organizacién destinada a provocar una regulacién mundial de precios y a estable-
cer, hasta donde sea posible, un equilibrio entre la produccion y el consumo.

L

El crecimiento de la produccién mundial del cobre puede observarse en el gré-
fico N.» XXIII. La curva de produccién sigue, para el Gltimo siglo, unalza semejante

(1) Entre ésta Rio érican Smelting and Refining C.2. ‘
(2) Entre estasmATs into C.o Ltd.



a la conformada en el parrafo 46 para el ace
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U S. Department of Commerce.
S

PRODUCCION MUNDIAL DE CODERE. - aRAFICO Ne* XX

CuASo DE

FOLITICA- R &/MON_ U o« Ch - 1928

Tona.

1500000]——  ge——p—n PRODUTCION MUNDIAL
| g—o——C PRODUCCION DE EELU.

1400 000

oL CHILE /
[

1300000

1800 000

1100000,

|
——l

i
_T._-._-_—

8oo coo

700 000,

600 000

—
=
=1

500 ooo,

400 009

I

360 600

“\_____I___‘_

200 0pg,

100 000

ERANNDENERY, P

=
—— a
S

R




*eansaunT) jo Juawiedac] ‘g ‘> PP 761 BISTY S0IRC]

066 97 1 |s2€ 62k 1 |008 P 1 166 $E6  BEO ¥I9 061 ¥BO [ |11 eet it e opuniy
_ :
246 ¢ 8EO £ wzz T __3: 42 ST i e
546 £ _Snu o B eI [1pEE TR R P L
sz ot [pser  lowr  mru jueer [ TSR R
£5€ 6T (16T ST |9¢E 0T _E 6t hora lwsa | TR S S Y
WP £F (90 OF 1268 6f e lwoor  fawwe | R 0y *reundsy
g2 OF (01 ££ |89 8F _=_9 _....maon ELC TS At MRS RS EEES Sk Y el
ez ser IS 95 BEl bs (IEB BC  BEL 6T TE o1 |wozes | GOl T oo
il STLSS  |6TT TS (WP £¢  (OFF [T j018:£2 pabgE ([Tt o PR BPEUED)
EP L (986 89 [BIF 9 [F99.66 9965 |SDEEL  |TTTTTTT - “+* ugdai
@E66  sZE 6 |BOB €9 mes 4k (IBSEE [9r 8 T i vdjeg eBuc
L0607 (996 80T (VPO 10T (ZEB.ZFI  00E SO |[BE OF  |TTiiionireitimeeeren i)
PEF LE8  [FTI LIB |40 L14 _h: (743 WE L g R A el L sopiuf SopeIsy
820l LT61 a6l sel | vl _ g6l | ol | izel £lbl saS|Vd

(£SNOL LUOHS> NI STHOTVAI—STIVAIONTNd SASIVd H0d VAINENRLLSIA FHE0D 30 TVIANMIN NOIDONAoHd




RAUL SIMON

e

El cuadro anterior confirma que el §5% de la 'produ‘clcml"l mulmli::; Cl?rzsgndg__

hoy dia a los Estados Unidos Siguen a continuacion Chn e, con (fh'l On}a i ngo

o menos de 7%, aunque mostrando, lo mismo que & 1e._ u arcadg

E?:E;Z?: g:irecim{ento. En el resto de los demés paises s6lo es interesante observar
la disminucién progresiva de la produccion de :—\ustr‘ai.m A,

Pricticamente, debido a la extension de 195 deprss@s e m.mc L:l e ey

a su tratamiento en grandes plantas que tral;f.uan sueesivamente i:u‘n pa z;;. a 'f{mr.

molinos de trituracidn, estangques de disolucion ¥ tratamlen.m nhnqallpr:rr dot‘m_:lundo

electrolisis, el control de los precios mundiales parece depender de la produccion de

Chile y de las minas africanas

' s DEL PREC COBRE.
PROMEDIOS ANUALES DEL PRECIO DEL f
EE.UU. CENTAVOS DE DOLAR POR LIBRA-GRAFICON®XXIY
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El mineral de Chuquicamata, en Chile es considerado como el mayor de los
depositos mundiales; estimandosele en 700 millones de toneladas con una ley media
de 29, lo cual indicaria una capacidad de 14 millones de cobre puro. La planta tra-
baja hoy dia a razén de 100 mil toneladas de cobre puro al afio, existiendo en proyecto
une duplicacitn de su produccion para una fecha inmediata. En 1927 ha entrado en
produceion el Mineral de Potrerillos con una capacidad de produceién que se elevard
a 85 000 toneladas a fines de 1928, Asi, agregéindose 8 la produccitn total de Chile en
1925 los aumentos proyectados se llegard a un total de exportacion de 355 000 to-
neladas.

En Africa se tiene, desde luego, la <Unién Minera du Haut Katangas, la cuel
produce en la actualidad (1927) cerca de 115 000 toneladas, con obras en construc-
cién, entre ellos el ferrocarril desde el mineral a la bahia de Lobito, que le permitiré
producir a razén de 210 000 toneladas anuales a un costo que, por la mayor rigueza
media de los minerales, se estima inferior al de las plantas chilenas, De analoga im-
portancia son los yacimientos controlados por la «Rhodesian Congo Border Concessions
Limiteds, con depésitos que suman 400 millones de tone'adas de mineral con 4%



a 129, de ley. Finalmente la <Roan Anteloge Company» y la <Bwana M Kuab»
preparan la explotacion de nueves yacimientos que, agregados a los de Katanga y
de Rhodesia, podran producir 500 000 toneladas de cobre al afio, es decir, méas de el
doble de la produccion actual de las plantas chilenas y un 40% que la produccién
chilena préxima visible.

Es evidente ahora que, si se dejara a las Companiias de cobre en libre competen-
cia, las llamadas a sobrevivir serian las plantas de Chile y Africa, las cuales son ca-
paces de producir a un costo no soportable por las plantas de los Estados Unidos. Sin
embargo, como se ha visto anteriormente, las companias chilenas son controladas
por los grupos de Anaconda y Kennecott, los cuales poseen gran parte de las plentas
norteamericanas y estan afiliadas, ademés, al trust internacional de la Copper Export
Inc. Es lo probable, en consecuencia, que la competencia sea evitada y que las minas
de Chile y Africa, ya incorporadas al trust, no sean utilizadas en rebajar el precio
mundial del cobre y s6lo se las haga participar en la atencién del aumento natural
del consumo mundial o en el reemplazo de otras plantas que dejen de producir.

En Chile la produceitn de cobre ha seguido, can mayor intensidad que en cualquier otro pais, la
variacibn producida en las condiciones financieras de la industria Inicialmente eran explotados pequeios
yacimientos de alta ley. Cuando la produccifn mundial era de solo 90 000 toneladas (afio 1869), Chile
ocupaba el primer rango en el mundo con una produccitn de 55 000 toneladas. Ya en 1900 esta produc-
cifn habia caido a 27 000 toneladas en circunstancias que la produccitn mundial habfa subido a
cerca de 500 000 toneladas

Los valores siguientes muestran el desarrollo de la produccitn chilena y su participacién en la
produccién mundial.

Producci6n de Chile Produc. del mundo

Afos; Toneladas Toneladas
1870 ... ! il L L . 44 200 118 200
1880 ..eernn. - B 39 600 220 000
1890 .. e NIEEE s 26 650 370 000
1900 e o N, 27 715 497 000
AT0 e T iy TN 37 804 855 000
1913 .o oiveniss T 46 587 1 084 190
£ 7 O I W B 44 665 926 698
1915 .. N 52 341 1 077 613
1916 : bt 71 288 1 391 861
£ 1 RO e o5 o DT 102 527 1 434 175
| LV T e . 106 914 1 423 413
1919 DN N S | 79 580 970 894
el o LN R GO L 98 952 082 351
L e 63 300 614 638
1922 ... iyt Y N 142 832 934 93
103 N W e 201 044 1 354 806
i M e 8L 208 966 1 479 375
1925 i L 200 6357 1 520 59
TN e A

El'aumento de la produccitin chilena en los Gltimos afios corresponde a la operacién de las grandes
plantas norteamericanas de <El Tenientes, «Chuquicamatas y «Potrerilloss. En efecto, tomando por
base la produccidn del afio 1927, se puede confirmar la siguiente distribucién de la produccion chi—
lena. '




;Lmrmay 1027 —PRODUCCIGN DE COBRE DE LAS PLANTAS CHILENAS

e 1926 1927
«Chile Ct C.es (Chuguicamata) .- 100 037 100 033
-Bmd:?pCoP:per C.% (El Teniente) ... B2 104 92 062
«Andes Copper C.¢ (Potrerillos) .......  coeeee 15 183 (1)
Total tres cOmMPARias ... occoxroroo- 182 141 207 278

_as demfis companias poseen una produceidn muy limitada, siendo los principales la de Cha- ‘]
i l(’;;m.:ma, de barras de cobre) Disputada (16 430 toneladas de concentrados: de 309);
‘Naltagua (5 073 toneladss de barras de cobre) Gatico (1 953 toneladas de cobre fina) y otras varias,

Las tres comparifas norteamericanas se encuentran cn situgcion de aumentar notablemente sy
Juccitm de do con la capacidad de las plantas. Los valores siguientes muestran el costo de !
Eu hwustmes las leyes medias, la produccion en 1927 y la capacidad efectiva de produceidn y
el nimero de p padas en la industria (1927). .
B «Chile Exploration Campany» (Chugui )i
Inversién total sin intereses. ... ....-....- e 813 257 256 §m. L
- Inversién can intereses (2)., .- ... oooeene ooos 070 335 46l
Y- Produccién en 1927........... o 100 033 toneladas

I Produccién proxima (3) .....ooovian oo as 170 000 »
Personal a la actual capacidad.,. . ....... ... ... 7 500 hombres |
Personal a la capacidad proxima ... .. ... ... 12 D00 hombres
La produccibn empezben ... 1915 &R0 ‘
Reservademineral ... ... ....... ... ...... 700 000 000 toneladas
_f ey rmedini{8) ue s ereensamsarrrnemsr e 29,
Cobre fino aprovechable ... . ............... 14 000 000 toneladas
o «Andes Copper Mining C.%s (Potrerillos);
- Inversién total sin interés ... .. ... ..., - §58. 112 022 § m. L
- | ién total con intereses . ... 784 BBD 433
Produccibnen 1927.... .. oo covin vivaaanin.s 15 183 toneladas
Produccion préxima (5) ... . .............. 85 000 roneladas
] Persanal a la actual capacidad.. ... . . e ¥ 200 hombres
b Personal a la capacidad préxima ... . 4500 s
f La produtcién empezé en 1927
Rmewnt’i_emimi [C TR I AT ) S E— 137 400 000 toneladas
T T R e 1.51%
Cobre fino aprovechable .. . ... . Ty 2 100 000 toneladas

(1) La planta de Potrerillos comenz6 a producir en Junio de 1927 a razén de 2 150 :
1) La : 2 toneladas:
% 05ed, de 25 800 toneladas anuales, Su capacidad seri de 85 000 tonelados aproximada-

(2) La inversin incluyendo intereses toma en cuenta la capi i DS
' 8. iy luyer pitalizacid 1
Mﬁtj;iat:sl;n& las campafiias no han recibido dividendo por sus invers;o:;m Gl
il ) 8 compariia admite una capacidad méxima final de 250 000 toneladas, pero estima que en
; WGIMi produciendo a raz6n de 200 000 toneladas anuales. (Presentacion al Presidente de &

Repti “ sobre muml::mhumins Mayo de 1928).
! Considerando do 1as rocas no minerales que se tratan juntamente con los minerales aprove-
ley media efectiva resulta de 0,91% para la A. C. M. C.de 1.2% para la Ch E. cpr;v
Sesﬁ_n mismo dmto 2 que se refiere la nota anterior).

i su produccitn de 85 000 toneladas a fines de 1928 si las co dicio-

000 hombres en faenas de canstruccién de la planta,



<Braden Ccppl'r C.*» (Rancagua):
Inversitn total sin intereses. | .
Inversidn total con interés (1)

Produccibnen 1927, ... . ......

Produceién proxima .. ...
Personal a la actual mpacldud
Personal a la capacidad prixima

La produccifn comenzden .. ... ..

Reserva de mineral
Ley media... ..
Cobre fino apmvechsble .

Las tres companias: iid
Inversion total sin intereses. 1 919 261 391 $m. L. 1
Inversion total con intereses s 3 143 985 476
Produccitn en 1927. 207 278 toneladas
Produccitn prixima . 355 000 toneladas
Personal a la actual l:apecidad 17 100 hambres
Personal a la capacidad préxima 22 900 hambres
Reserva de mineral reconocida | 086 G900 000 toneladas
Ley media. 1,989

Cobre fino apmv.cch-iblc ot

21 600 000 toneladss

El valor de las inversiones requeridas para utilizar industrialmente yacimientos de 2% y de
19 de ley de cobre demuestra claramente que dichas explotaciones quedan fuera del alcance del
capital nacional. Basta tener presente, a ese respecto, que el valor de las inversiones de las tres com-
paiiias citadas sobrepasa  al valor de la Deuda Pahlica de Chile.

Mo quiere esto significar, por cierto, que exista un dano nacional en que dichas compafilas sean
extranjeras, Si hubiesen podido ser nacionales, no por eso el capital habia dejado de venir del ex-
terior v, evidentemente, el servicio sobre esos capitales habria igualado pricticamente a los divi-
dendos y servicios pagados por dichas compariias a sus tenedores de bonos y acciones. En otros tér-
minos, las compafiias podrian ser nacionales, pero el capital serfa siempre extranjero, La diferencia,
en sentido econtimico, es pricticamente nula.

Es igualmente un error el suponer que, por el hecho de que el cobre y su valor de venta sesn
exportados, deje por ello de beneficiarse la economia nacional,

Las tres compafiias mencionadas benefician anualmente al pais en una suma prixima a los 240
millones de pesos, la cual se forma como sigue:

VALORES DEJADOS EN EL PAiS POR LAS COMPARNIAS NORTEAMERICANAS PRODUCTORAS DE COBRE.
Afio 1927

1) Sueldos v jornales . 104 552 000 $ m. 1

1) Fletes, pasajes, c.urgu ydcscargas LT e 23 288 000
3) Adquisiciones en Chile . 24 375 000
4) Derechos de mlemacnén. - 14 180 000
§5) Impuesto a la renta:

1570 s T SRRy S ) Wl . 782 000

[0, T 33 671 000
B) IRipUEatOs VALIOS .« o s sras cae s orbin e e s 3 971 000
o T BT o 1 O O DR 13 823 000
8) Gastosgenerales, ... .....oovviviiriaioiiarn 3 184 000

Total en 1927 .. 221 829 000 $m. L.
Produccifin en IQI? ....................... ¥, 207 278 tonel.
Beneficio nacional por tonelada ... o.o0iaies 1 060 $m. 1.

Si se toma ahora en consideracion que, al precio de 14 centavos americanos por libra, 1a tonelada
de cobre vale aproximadamente § 2 300 m. |, se deduce que el 47 % del valor de hnm-_ﬁm
representh un beneficio neto para la economia nacional,

(1) No totalmente reconocido.




Pérrafo 48— Otros productos metdlicos

Después del cobre, siguen en orden de importancia en la produccion mundial,

¢l plomo el zinc, el estafio y el aluminio. .
' pL:s valores de produccin para los afios 1915 y 1926, han sido en cada caso:

Produceitn mundial en toneladas

Afio 1913 Ano 1926

Metales

I TRIEAL o wims ooy i a7 a6 e 1 223 200 1 §72 300
L4 [ | S S S e NI P Y 1 138 800 14 492 GO0
B L, e e Rl 135 700 145 000
R T e e oV sk al oot b e g R . 65 200 199 700

La mayor cuota de produccion de minerales de plomo corresponde a los Es-
tados Unidos, con un 409, del total mundial. Les siguen en importancia Méjico con
un 13,49, v Australia con un 11,29, A Europa corresponde apenas un 179, de la
produccion mundial. Los mayores consumidores europecs, Alemania e Inglaterra,
han agotado pricticamente sus existencias de mineral de plomo debiendo importar
la casi totalidad de su consumo (1), La produccion mundial de plomo es controlada
précticamente por [0s mismos consorcios financieros dominantes en la produccién
de cobre. El primer lugar de la produccién de fundicién de plomo corresponde a la
«American Smelting and Refining C.°», controlada por el grupo Guggenheim.

* % *

La més alta cuota de produccién mundial de zinc corresponde a los Estados
Unidos, con un 47%,. Siguen Australia con un 10,2% y Polonia con un 899%,. Para
toda Europa la produccién alcanza a un 22,6% Los consorcios dominantes en la
produccién mundial son el grupo «Anacondar (Harriman), la <American Smelting
and Refining C.»» (Guggenheim) v la «American Metal Company» El grupo Ana-
conda, al adquirir participacién en las minas de Alta Silesia, ha llegado a la fecha a
controlar el 20% de la produccién mundial.

(1) Alemania consumié en 1926 un total de 152 millones de taneladas, debiendo importar 76

millones. Inglat i < = ; ;
o mtuﬂ:::e ;:x:rtﬁ el mismo afio 259 millones de toneladas para. atender un corisumo de




:

En el estario corresponde a las Indias Holandesas, con un 56,89 la mas alta par-
ticipacion en la produceifn mundial. Sigue a continuacién Bolivia con un 22,5%.
La produccién de los Estados Unidos y de Europa es despreciable,

El aluminio es el metal que ha experimentado un mayor aumento en el consumo
durante los Gltimos afios (mas de 2009;). El enorme crecimiento del consumo ha des-
arrollado considerablemente su produccicn, principalmente en Noruega y el Canadé.
Pocos paises cuentan, sin embargo, con yacimientos de «bauxitos, materia prima del
aluminio. El cuadro siguiente anota la produccitn v reservas conocidas de este mi-
neral.

PRODUCCION ¥ EXISTENGIA MUNDIALES DE «Bauxitos + EN TONELADAS

Existencia  Produccifin anual

Brancl veueswismrewss S R EEG e 440 000 &0 000 060
Estados Untdos. ... v nssir evesnsisss 320 000 e e
NUROESIBNR ¢ o 7y o s rie s et e a7 200 000 30 000 000
R Y i Tt T Z0R00/) RS i e
Guavanas R T S T e 20000005 L.
Alemania .......oviiiii i, R OO0 e pee
Demés paises .........oooiieiiiinnn. no oo ...
Produeccion Mundial .................... 1 475 D00

Recientemente se ha iniciado la explotacion de yacimientos de «Bauxitos en
Rumania y Hungria. La produccién de bauxito disminuye notablemente en los Es-
tados Unidos, pais que ha debido importar 360 000 toneladas en 1926, Alemania
import6, asimismo, en igual fecha, 285 000 toneladas.

El gran incremento del consumo de aluminio y la ausencia de minerales primos
ofrece hoy dia un interesante problema a la industria quimica. Existen diversos otros
compuestos del aluminio (6xidos) en cantidades practicamente inagotables, pero la
extraccion del aluminio no puede todavia efectuarse en condiciones econémicas.

La produccién mundial de aluminio estd hoy dia controlada en un 50% por la
«Alumiriun Company of Américas, la cual concentra casi toda la produccién de los
Estados Unidos y el Canada, més de la mitad de la produccién de Noruega y una gran
parte de la produccion de Francia.

El 809, de la produccién de Alemania (12% de la produccién mundial) es con-
trolada por la «Vereignite Aluminiun Woerke A. G.», la cual incluye la «Erftwerke
AFIG,

M1



En 1026 los productores europeos de aluminio (excepto las compafifas europeas
controladas por la <Aluminiun Company of America®) han formado un «Cartels
e representa Ja mitad de la produccion mundial.

Parrafo 49— Reparticion mundial de la energia v de las materias primas industriales

Antes de la época industrial iniciada a mediados del siglo Gltimo, el predominio
de las naciones era més bien de orden politico que econémico. El predominio politico
era resultante del predominio militar y este se derivaba de situaciones ocasionales
de organizacitn interna. El costo de las guerras era insignificante comparado con los
valores alcanzados en los conflictos Gltimos. Se ha calculado, en electo, que el costo
de la Giltima guerra superd en 6 veces al costo de todas las guerras europeas en los
1200 afios anteriores (1).

En tiempos de Luis X1V, por ejemplo, la poblacién de Francia alcanzaba ya
a 20 millones. El ejército nacional en pie de guerra no pasaba, sin embargo, de 100
mil hombres. Hoy dia, con 40 millones de habitantes, Francia mantiene sobre las
armas, en tiempos de paz, 390 000 soldados franceses, nimero que se eleva a 640 000
incluyendo las fuerzas coloniales. (Afo 1926). En la Gltima guerra fueron moviliza-
dos 4 millones de soldados franceses, lo que equivale a mas de la mitad de la pobla-
cién masculina econdmicamente productiva.

En lo que se refiere a los armamentos navales, es preciso recordar, que, de un
modo general, una tonelada de desplazamiento vale 750 délares, de modo que el costo
de un buque «capital>, del tipo «Colorados (1923), cuesta aproximadamente 25 mi-
llones de dblares (2). Si se toma en consideracion que, aparte de su gasto anual de
mantencion, el capital invertido desaparece, como eficiencia, en un perfodo de diez
afios, es posible imaginar el sacrificio econémico que, para cualquier pais, represen-
ta la competencia de armamentos.

(1) E! costo de 1a guerra entre Francia y Rusia (1812-1918) fué de 451 millones de délares, El
de la guerra franco-prusiana (1870-71) de 2 532 millones de délares. El costo de la dltima guerra
(costo directo) ascendi6 a 210 935 millones de délares. Datos de <International Finarice and its
Reorganization» por Elisha Friedman,

(2) Los valores siguientes permiten deducir el costo medio de los buques capitales, de acuerdo
con las estadisticas del Ministerio de Marina de los Estados Unides, referidas a las tiltimas construc-
ciones.

Buques Toneladas Costo en délares
SR L 7 ) [ e 32 300 23 298 268
Cclorfadc_:_ SN c e s T 32 600 25 030 311
Wi Virginga: (19246) <o caon s 32 600 22 B97 000
RarEEnd IO N e 32 600 24 990 000

ietRlen= ol s 130 100 96 215 579

5‘ obtiene asi un promedio, para bugues capitales, de 740 délares por tonelada de desplaza-
et i
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Inglaterra

Costode la guerra (1914-1919) ., .. .
Presupuestoen 1913.... .
Presupuestoen 1928.....,.... ... ... ...
Renida'en iRy o Uy AL
Deudaen 1928 ...... TS YT T

Valor minimo de lalibra .. . i

Francia

Costo de la guerra (1914-1919)..........
Presupuestoen 1913.. .., i
Presupuesto en 1928, .,

Deuda en 1913 ..

Deudaen 1928/ . oo moor s s

Valor minimo del franco .. ..............

Estados Unidos

Costo de la guerra (Abril 1917-19]9) ... ..
Presupuesto en 1913
Presupuesto.en T928..., .. iveiionsanrs
12 UV PR ST E) F s A e S
Deuda en 1928 .. invs onn oeeien

Depreciacion de la moneda

Si se examina ahora el costo de la Gltima guerra y
puestos nacionales de los respectivos pafses en los afics
a la guerra misma, con el aumenta resultante de Ja deuda
en la economia nacional, medidos de un modo general por la depreci
nedas respectivas—se encontrara los valores que se indican a

continuacion. (1).

Millones de délares

—_—
41 887
850
3 860
3 250
35 400

0.8 libras de 1013

32 617
1 005
2 005
6 650
18 950
0,20 francos de 1913

se le compara con los ol !
iatamente anteriores |
publica y con sus efectos

El examen de estos valores hace depender la actual potencialidad militar de
los paises de su capacidad econémica. Si se observa los efectos del costo de la guerra
sobre la economia de los diferentes peises (medidos, como va se ha dicho, por la de-
preciacién de la moneda) podra deducirse que Inglaterra fué afectada en una quinta
parte de su capacidad econémica, Francia en los uatro quintos y los Estados Unidos
practicamente en nada.
Es preciso recordar, tadavia, que los Estados Unidos gastaron tanto como cual-
quiera de los demds pafses, pero en bastante menos tiempo (Francia e Inglaterra de
1914 a 1919. Estados Unidos de 1917 a 1919) lo cual evidencia, por parte de los Es-
tados Unidos, una potencialidad considerablemente superior @ la gue muestra la
relacién de la depreciacién de las monedas.
La explicacién de esta mayor potencialidad econémica de los Estados Unidos
S€ la encuentra facilmente comparando la riqueza fisica de los Estados Unidos cor
la correspondiente a cualquiera de los demés paises, y aun con el conjunto de toda

ropa.

(1) Los valores de costo de la guerra son los citadas por Elisha M Prigdmay en gt !‘iil:m AR
DAtional Finance and its Reorganizations. El mismo autor estima el costa total directo Ia guerra
1 210 935 millones de délares, deducidos los empréstitos interaliados.
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El estudio de los capitulos anteriores, referidos a la prodil.lclcién de e_nergia y
materias primas industriales, nos permite establecer la n?pamclén n.'!f.lndlai de la
riqueza fisica en actual aprovechamiento. El cuadro que sigue, deducido de los ca
pitulos respectivos, condensa las informaciones principales al respecto.

]
| | ¢, Produccién local | % Produc. controlada
_ |Produccién mun-f_~— |-
ARo 1926 | dialen toneladas | Estados | Estados
' Unidos | Europa | Unidos | Europa

I —_—
TR 1 404 000 000 45,09  42.0%  45.0% 4209

B g o 148 800 000  €9.5%  85%  700%  280%
Energle hidrocléctries,.........| 30200000 330%  396%  33.0%  398%
R e o1 000 000  27.5% 4079  475%|  407%
Cobre. . 1 479 500 53.5%| Bli%l 69,19, 10,6%
Plomo . | 572300 4019 170% ~ ©0%  35.0%
e B 1402 e00|  47.0%  228%| 700% @ 300%
e o8 < | 145 000 00% 179% 2009 8009
I e u ey vtatar sl wealh | 199 700 37.6% 53,4%| 50,09 50,0%

. | =i i e

Poblacién Mundial ... ..| 1800 000 000  65%  25.9% |
1

Puede deducirse de dicho cuadro que a los Estados Unidos corresponde el 6,5%
v a Europa el 25%, de la poblacién mundial. Pero el 6,5%; de ls peblacién mundial
concentrada en los Estados Unidos controla el 459, del carbon mundial producido;
el 69,59 del petréleo; el 339, de la energia eléctrica; el 47,59, de la produccién de
acero, el 53,59, de la produccitn de cobre y asi sucesivamente.

Sélo Europa, considerada en conjunto, seria capaz de igualar hoy dia la poten-
cia econdémica de los Estados Unidos. Pero acttian en contra de ello las diferencias
raciales, las nacionalidades encontradas, la depresitn de la gran industria y del
comercio por las trabas aduaneras, y toda una serie de factores de orden politico que
impiden que la riqueza fisica de Europa pese econémicamente ¢n igual grado que la
riqueza Americana. El predominio de la parte «politicas en la seconomia politica»
ha hecho asi que el 25%, de la pablacion mundial (Europa) sea hoy financieramente
tributaria de sélo un 6,5% de la poblacién mundial, poseyendo ambos grupos, sin
embargo, practicamente, una igual rigueza fisica (1).

Capitulo XI.—Productos alimenticios de vital importancia

A diferencia de las materias primas industriales, la produccién de materias pri-
mas alimenticias sigue una 18y de crecimiento coincidente con el aumento de la pobla-
cién, En ciertos casos, el mejor <standards de vida puede elevar los consurmos, pero
esto sélo es posible tratandcse de agrupaciones de poblacién con alimentacién insu-
ficiente o sujeta a deficiencias peri6dicas de produccién, como acontecia, hasta hace
poco, en la India y en la China. Pero, en general, la cantidad de alimentos consumida

(1) Los Gobiernos de Europa adeudan al Gobierno de los Estados Unidos précti 1
y : s s practicamente 10
;l;l‘: mmﬂi&:nes de délares. Las deudas de entidades privadas eurdpess a banqueros americanos suman
BrroHanto.
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hoy dia en el mundo no puede practicamente ser aumentada sin un aumento correla-
tivo de poblacion. Lo que varia y mejora es, en realidad, la calidad y variedad de los
alimentos ccnsumidos. Esta consideracién es importante traténdose dc materias
primas elementales, como el trigo y el arroz, por ejemplo, cuyo consumo es en parte
desplazado por otros productos a medida que se eleva el poder adquisitivo de la po-
blacién mundial.

Pérrafo 50—EL trigo
Con excepcion de la China, la India, la Indochina y el Japén, el trigo constituye
¢l producto alimenticio de mayor consumo en la totalidad de los paises. La produccién

mundial pasa hoy dia de 120 millones de toneladas, con valores practicamcnte cons-
tantes para los Gltimos afos. En efecto, los valores respectivos han sido:

TriGo.— PRODUCCIGN MUNDIAL

Adio 1909—1913. Promedio . ... ...... 122,6 millones de toneladas
1924 111,0
1925 . 1256
1926 130,0

La superficie cultivada se la estimaba en 1926 en 119 700 000 hectéreas, lo cual
indicarfa un rendimiento medic de poco més de una tonelada por hectérea.

Si se considera ahora que la poblacién mundial alcanza a | 800 millones de ha-
bitantes, y si se aplica a la misma un coeficiente de aumento de 19, al ario, se tendria
un aumento equivalente de 1 300 000 toneladas en el consumo de trigo y, en conse-
cuencia, un aumento forzoso en la superficie cultivada de 1300000 hectéreas (1).

Sin embargo, antes de hacerse efectivo dicho aumento de la superficie cultivada,
es preciso considerar la posibilidad del mejoramiento o intensificacién de los cultivos,
Los rendimientos actuales son bastante diferentes en cada caso, como lo demuestran
los valores que siguen:

RENDIMIENTO EN TGNELADAS DE TRIGO POR HECTAREA CULTIVADA (2)

AlEMENIA (.ovvieiiarsrraresmsrasens 1.07
Gran Bretafisi.c.ccvivioanrerssanes 229
Francia & ...oeivessarssssvnrrassns 1,60
Bélgica ..\ .ooomvasiirratannrnanans 2,67
2 T A PP S e Sy T 0,83
Polonifie . ciseisei ivrrsenvmsrnsssas 144

Italia ...... TR RN T SR e 139
RUrmanif, . csvcessbssavssasenasasas 0,86
HUNBHE covvsveensssbmssrsrerasasas 1,37
Yugoeslavig ..coosvurecacnreraniins 1,21
Bulgaria., cavevessneinasrassestases 1,32
Promedio de EUfOpa .«vavirsaranesrrassancs 1.12

(1) Esto equivale a decir qu,lue 1a superficie mundial cultivada riecesitarh aumentarse cada afio
€n una extensién equivalente a toda la superficie regada dz Chile. - dh "
(2) Valores compilados por el «Dresdner Bank>: «Las del s
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Estados Unidos, .. cocesiiiiaieanes 0,99
Canadh ..... 1,06
Argentina .. 0,82
Promedio de América . .ooovioien o i 0,96
Promedio de Asia....... 0,71

Promedio de Africa ...
Promedio de Australia .

Promedio Mundial ......coooiiiaiiiiiiina

La obtencién de los altos rendimientos de Alemania, Gran Bretafia y Bélgica,
los cuales duplican el rendimiento medio, obedece principalmente al consumo de
abonos nitrogenados, en especial el sulfato de amonio, el salitre de Chile y el nitrato
de calcio. El problema integral de abastecimiento mundial de trigo se reduce as a
determinar si es més conveniente agregar 1 300 000 hectéreas al cultivo o aumentar,
por medio de abonos y trabajo intensivo, el rendimiento de la superficie actual.

Las soluciones, sin embargo, son de carécter local y dependientes de la politica
econémica de los Cobiernos. En el hecho, cada pais presentard un caso especial de
solucién. Alemania, por ejemplo, que produce sbonos nitrogenados sintéticos, ha
adoptado légicamente la solucién del aumento de rendimiento. Para un pais que ne-
cesite importar abonos, la solucién dependera del costo de la importacion de abonos y
del costo de la importacién del trigo. Para otros paises susceptibles de aumentar la
superficie cultivada por obras de regadio podré ser conveniente esta forma de solu-
cién. Finalmente, puede existir ventajas en dedicar las tierras a otros cultivos mas
reproductivos y aceptar la importacién de trigo.

A la fecha, todos los paises tienden a producir sus propios consumos y los sal-
dos de importacitn y exportacion no son importantes en relacién con la produccién
mundial. Asi, para el afio 1925 se tuvo los siguientes valores de produccion y de co-
mercio mundial:

Probuceitn ¥ Comercio MUNDIAL DE TRIGO,—ARD 1925, MILLONES DE TONELADAS

Paises Produceitin  Importacién Exportacién
P T R R Voves 2,6 1.9
Gran Bretafe., . in ov v aevaie s 1,4 5.4

Franpl s s s 6,3 1,2
Rusia Europea y Asiftica ....... 22,0 0,1
L e R R S 6,0 2,1
RUERR = s v e s 3.0
Restode Europa ............... 13,6 41

Total de Europa........... 54,9 148
Estados Unidos.,......... 227 3,20
Cnrmdi ......... EY A 1,1 7,20
Argenting ..__........... 6.0 3,20
Resto de América ., ..., .. 1.4
Toral América, ................ 41,2 13,20



CRINR S 2o Pt s sl 16,1 0.8 ‘
Resto de Rusis, ., ............. 16 0,9

Total ASia ... sirnae s 26,1 1.0

ATCIER: . ..y e vt P e O T 2.7 0.4

Etrnlia ...................... 47 3.1
Mundo ..., 130,0

El cuadro citado muestra claramente el sentido del comercio mundial del trigo,
Europa necesita importar 15 millones de toneladas que le son suministradas por
Canada, Estados Unidos, Argentina, y Australia. (En el afio 1926-7 la importacién
europea llegd a 20 millones de toneladas).

Chile produce anualmente 770 mil toneladas de trigo con un rendimiento medio de 1,2 tonela-
das por hectérea, ligeramente superior al promedio mundial y sensiblemente igual al europeo. La
produccion y la extensitn sembrada han aumentado de afio en afo. como lo indican las cifras que
siguen:

Extensién Cosechaen Rendimiento Expartacién
Afos sembrada en toneladas  en toneladas  en toneladas
hectareas por hectérea
T e v e 320 837 49] 314 1,53 &l 309
i b G T e 401 127 473 917 1,18 0 490
LRGBS o 448 7ol 502 672 1,12 12 B18
1925, cnevrennian 561 ofi 645 926 1,15 140 830
T e 619 100 770 387 s SRR S |

Si se descuenta las exportaciones y se consideran el saldo de la produccién
como consumo aparente, es posible deducir el consumo por habitante:

Consumo ~ Consumea

ARos Poblacitn de trign  por habitant,
3 326 897 430 005 130 kg.
3 520 942 473 427 134 =
3 714 987 479 844 129 ‘a
3 908 594 505 096 129 »

El consumo medio por habitante—el cual, como puede ohservarse, es relativamente constan-
te—alcanza a 130 kg. al afio. Comparado este valor con el de otros paises e obtiene 69 kg, para
Alemania 144 kg, para Gran Bretara e [rlanda, 187 kg. para Francia, 200 kg, para lealia, 163 ke
para los Estados Unidos, 280 kg, pera la Repfiblica Argenting, y 415 kg, pare el Canadi. Las dos,
Gltimas cifras no pueden estimarse como exactas, ya que, tratindose de paises d: gran exportacion,
la acumulacién de stocks influye vitalmente sobre los valores de consumo, c]adundm estos como di-
ferencia entre la produccidn y la exportacion. El bajo consumo de Alemania es tsrnbn":r_: explﬁ
por la depresifn econfimica del pais. Apreciando asi las diversas cifras de corsume unixan:]. un
normal de 150 kg. por habitante parece ser préicticamente aceptable, lo cual indicaria queénmmur_nq
de trigo en Chile es todavia reducido. Si a lo dicho se agrega el ingrementa de la poblacion; es posi-
ble formar una esquema del desarrollo posible de la produccién de Chile en el futuro, tomando por



base los incrementos de
siguiente estimacion:

CRECIMIENTO MINIMO DEL CONSUMO DE TRIGO EN CHILE 1930—1945

ARos Poblacisn ~ Consumo  Produccién Superficie
millones kglhab.  necesaria mi- necesaria, mi-
les toneladas  les de hectéreas,
4,150 135 560 490
4,400 140 6lo 535
4,660 145 675 590
4,950 150 745 650

Hipétesis: Aumento de la poblacién en 6% cada 5 afios. Rendimiento de 1,15 toneladas por
hectéreas cultivadas,

Estos valores evidencian el hecho de que Chile es, por el momento, un pais exportador de trigo,
ya que la extensidn sembrada excede largamente a las necesidades del consumo interno, aun admi-
tiendo un crecimiento en ¢l consumo unitario. Tomando por base la extensién sembrada en 1927
(619 000 hectéreas) esta misma superficie, con la cuota actual de crecimiento de la poblacién, permi-
tirh atender el consumo interno hasta una fecha mis alld del ano 1940. A partir de entonces seria
preciso aumentar la superficie cultivada a razén de 10 000 hectéreas por afio, aproximadamente.
Las obras de regadio actualmente en ejecucifn permitird disponer, para entonces, de cerca de
200 000 hectfireas de nuevas tierras de cultivo, lo cual creard mayores excedentes de produccion,
Asf, en lo que respecta al trigo, se tiene para Chile un problema de «exportacién», No parece posible
4 este respecta que, organizados ya los trasportes maritimos desde el Canadé, Australia, los Esta-
dos Unidos y el Rio de la Plata—pueda el trigo de Chile competir en los mercados europeos. En
cambio le seré posible atender las necesidades de los paises latino americanos de la costa del Paci-
ficg, efectuando un intercambio con los productos tropicales de estos Gltimos, principalmente el
azhicar del Perti y el café de Colombia y Centro América

Pdrrafo 51— Otros productos agricolas

El cuadro que sigue muestra los valores mundiales de otros productos agricolas
de primera importancia, sefialando la produccién y la superficie cultivada Se agre-
ga, como referencia, los valores relativos al trigo, ya consignados en el parrafo an-
terior.

SUPERFICIE MUNDIAL CULTIVADA EN MILLONES DE HECTAREAS (1)

Promedio Trigo Centeno  Cebada  Avena Maiz  Patatas
1909=1913 .. .....oc0ivin 112,34 44 B3 35,63 57,96 70,7 15,50
POH=T5 oinenss A e 105,95 44,00 31,60 55,60 722 16,80
1925—26 .. s o 113,23 46,20 32,89 57,38 76,2 17,00
192627 ... afeleme A 119,70 45,70 32,80 58,50 T 17,00

PRODUCCION MUNDIAL DE CEREALES, EN MILLONES DE TONELADAS (1)

::gj_—;:l} crsees s « 122,60 45,20 440 65,80 10920 149,0
i srvssmanvanssaes 11100 36,20 351 61,10 100,20 162,9
: i wvmesbeeenasane L2900 46,60 42,3 68,50 120,70 187.3
=27 s e vaws neos 130,00 43,40 40,1 67,00 114,40 170,8

1) No se i
- m l?_’:G incluyen los valores referidos a China por falta de referencias estadisticas siquiera

poblacién y del consumo unitario, Se podria formular, en consecuencia la '

¥



A excepeitn del trigo, cuya necesidad en la alimentacién humana es fundamen-
tal, a produccién de los demés cereales depende en realidad del desarrollo de la ga.
naderia, materia que estudiaremos més adelante. Desde el punto de vista del comer-
cio internacional, ninguno de los productos sefalados alcanza una verdadera impor-
tancia. Asi, mientras el trigo exportado Yy trasportado a larga distancia alcanzé en
1926-7 a 20,5 millones de toneladas, la exportacién de centeno fué de 1,35 1a de ce-
bacla de 3,2; la de avena de 1,3; la de patatas de 1,5, v la de maiz de 8 n';illonea de
toneladas.

En Chile predomina largamente el trigo en la produceitn agricola ali icia, Los valores res-

pectivos de produccitn y superficie cultivada de los diversos roductos agricalas princi
sido, para el afo 1925, & * e

Extensi6n Produccitn
sembrada hects.  toneladas

TrIBOBIRNC0. ooy st s sl e S 56l 073 645 927
EFiR0 BIlI0. . e v Hralr e ke s 16752 20 034
L e e YR S At e i i 65 652 108 081
T S I R el e o p s o i 16 997 27 394
Centenp . sues e T A 1728 1 136
NSTERR e i3 e P e e e L 53 626 66 166
Papas ......e. . 29 071 283 195
Erejoles....ix o 38 752 36 427
GUIBBRteR . ik s iva s sans ae AN 13 192 11 107

La produccién indicada es poco més de la necesaria para el consumo. Se ha efectuado y se efec-
tda exportaciones regulares de cebada (50 a 70 mil toneladas) v de Irejoles (7 mil a 25 mil toneladas)

Pérrafo 52—El arroz.

El arroz, que equivale al trigo para los paises asidticos, duplica précticamente
al trigo en cantidad de produccion (trigo, en 1926, 130 millones de toneladas, y arroz,
en 1926, 204 millones de toneladas). El comercio internacional de arroz no alcanza
sin embargo a los valores del trigo, ya que la exportacion de este llega a 20 millones
de toneladas para 6,3 millones de toneladas correspondientes al arroz. Més de la
mitad del arroz mundial es producido en la China, siendo insuficiente, sin embargo
para el consumo interno. A continuacién se anotan los valores de produccian y expor-
tacién, referidos al afio 1925.

PRODUCCIGN MUNDIAL DE ARROZ, EN MILLONES DE TONELADAS, ANo 1925

Paises Produccién ~ Exportacién
| R N T2 s e 0,650 0,160
Resto de Europa 0,350 0,050
Total Elrona: il s i ik o 1,040 021 (1)
Extados TINIdos: o o anm b e s sls sk 0,840
Resto de América ... ..o0niiiaiiiiii 0,840 (1)

Total AmErICE . cusercerransibssbosnses 1,680 0,02

(1) Sin reexportacién. Datos del «Dresdner Bank». ¢Las fuentes econémicas del mundo,»
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Produccién  Exportacion

46,130 2,53
11,170 1,04
6,080 1.12
4,950(1) 1,04 (1)

5,030 0,03

I s e e e s Fs e Hniwtmrd ea e ey v e 120,000(1) -
Resto de ASi8 .ccovirrssrsssssrarrrees 6,000 (1) 1,26
TRl ASHE: s irviovosnnrosanswrsmasrnsenns 199,360 6,02
Total Africa y Australia ................ 2,340(1) 0,08
TOEE) MAHRED 1. o v siir s ssw s csmnnnns 204420 6,33

El cuadro citado confirma la vital necesidad del arroz para la economia de los
paises orientales, al mismo tiempo que su escaso significado para la economia occi-
dental y el comercio internacional.

Capitulo XII.—Productos agricolas de segunda importancia
Pdrrafo 53 —El aziicar.

El azlicar es extraido de la caria, producida en climas tropicales y sub-tropica-
les; y de la betarraga, producida en climas templados.

El consumo de azlcar, no siendo de necesidad vital, como el trigo y el arroz,
ha crecido rdpidamente como consecuencia del mejoramiento en el «standard» mun-
dial de vida.

A la fecha, el consumo mundial de azlicar alcanza aproximadamente a 25 mi-
llones de toneladas, lo cual indicaria un consumo medio mundial de 14 kg. por ha-
bitante al afio. Este consumo se encuentra sin embargo muy desigualmente repartido,
variando de acuerdo con la riqueza media de los paises, como lo muestran los valores
siguientes (2):

T T B T s R 47 kglhab. (afo 1924)
I P e e St sciacara s & ol 41 s
U ot s i o a pi e R e 3b »
BIEOAT - P30 oo vredioraiina 55 ala s & e 2 22 ’
Francia 21 s
Alemania 20 »
Chile . 25 (1925)

Si se aplicase al promedio mundial el consumo de los Estados Unidos, se necesi-
tarfa una produccién mundial de cerca de 85 millones de toneladas, lo cual coloca al
azlicar en el caso de aquellos productos cuyo consumo crece mas directamente con el
desarrollo de I civilizaci6n, y su poder adquisitivo, que con el aumento de la poblacion
mundial. Esto, por lo demas, es facil de comprobarlo observando las curvas del gré-
fico N XXV que muestran para 1890, un consumo mundial de 6 millones de toneladas

(1) Estimacitn.
(2) Valores referidos a 1922, Walter Schmidt «Geografia Econdmicas
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®
en 1890 que se eleva a 25 millones en 1926. El grafico indicado muestra claramente,
por otra parte, el desarrollo de la industria y de la competencia entre el az(icar de
cana y de betarraga

Primitivamente, hasta 1904, predominaba la produccién europea de az(icar de
betarraga. A partir de dicha fecha, hasta el comienzo de la guerra, ambas produccio-
nes crecen simultineamente, repartiéndose por iguales cuotas el consumo mundial.
Con la guerra, en el perfodo de 1914-1919, la produccién europea de betarraga se re-
duce a un minimo, apoderandose del mercado el azlcar de cana. A partir de 1919



Jos precios y se provoca la gran crisis

ambas categorias de azticar.

: 4 meadabe:armgxs reconquistar sus mercados y, como el azticar
de aﬁamdetimew produccién, se llega al exceso de oferta respecto de la demanda,
a3l de 1926, 2 la cual sigue un acuerdo inter-
nacional de limitacién temporal de la produccidn.
Produciéndose el azicar de betarraga para e
ropeos y disponiendo de las defensas aduaneras, la cri
azicar de caria, el cual es producido en paises de escaso consumo interno y de gran
exportacién, En Cuba, €l pafs més duramente afectado, e
a intervenir haciendo disminuir la superficie de plantaciones.
" El cuadro que sigue muestra la situacitn actual de los paises productores de

| consumo interno de los paises eu-
sis afectd mas duramente al

| Gobierno se vi6 obligado

PRODUCCIGN MUNDIAL DE AZCUAR BRUTA, EN TONELADAS, 1926—7 (1)

PaisEs zlcar
de Betarraga Azticar de Cafia
Alemania 1 794 000
Bélgica .. 255 000
Hungria . 200 000
Rusia. ... . 904 000
Espafia ... 276 000
Francia .. 758 000
L hi e e e e 352 000
Checoeslovaguia. 1 132 000
EROIACE o lvee v v v e b s e e e s 305 000
Palonia 655 000
TRGIBLEERH . . ..o ainh s <2 e e as i b 140 000
Resto de Europe ... oouiviiiii
Toeallde Europaiii e lovaassis 3 356 000
Estados Unidos. .. ..vcee e ciniasans 1 044 000 68 000
Ry L 0 e n e 800 000
Portt RS0 v eisonndin. 6l 000
| F e e RO L e 5 040 000
Santo Domingo .. ......... 395 000
L S e R e B 784 000
AP Bing. ol bl s s 524 000
L R S e R TR R 308 000
Total America. ...coooaeuianns 1 044 000 8 535 000
Indie Britfinica ... .....oiuiiinaiann 3 693 000
Java (Indias Holandesas) .. ’ 2 193 000
St e ) e 600 000
465 000
& 851 000
678 000
465 000
8 400 000 16 529 000




CoNsUMO DE Azlicar EN MILLONES DE TONELADAS

Promedio
1909—13 1926—7 Aumento
EOmonE.. o vk e sies aais 7.3 68
AmErlea .o i e 4.6 9.2 ll?g’i
Asia, Africa y Oceanfa .. 5.6 74 nw
% 1T, T R R 17,5 234 ELLA

Del cuadro anterior puede deducirse la tendencia de cada pais de clima templade
a producir, con azlicar de betarraga, su propio consumo. Es curioso observar a este
respecto que los Estados Unidos, a pesar de cantrolar gran parte de la produccién
de aziicar de cana de Cuba, Haway, Filipinas y Porto Rico, produzcan més de un
millén de toneladas de aztcar de betarraga (1). El cansumo total de los Estados Uni-
dos alcanza, sin embargo, a 6 550 000 toneladas, lo cual le permite absorber gran
parte de la produccién de Cuba (2).

A la fecha, como se ha dicho anteriormente, el mundo se encuentra con exceso
de produccidn de azlicar, como consecuencia de la vuelta a la produccitn de aztear
de betarraga en los paises afectados por la puerra. Pero se trata sélo de una crisis
circunstancial. El consumo medio mundial de 14 kg por habitante se encuentra
tedavia muy distante del consumo de 50 a 40 kg. por habitante a que alcanzan los
paises de sstandards de vida satisfactoria y asi, dentro de pocos afios, serd necesario
extender la superficie cultivada.

Chile importa al afio, casi totalmente del Perd, 100 000 toneladas de aziicar, con un costa me-
dio de &0 millones de pesos de 6d (3), El total de la exportacién de Chile al Per( alcanza a solo 18
millones de pesos (afio 1925, En 1926 solo 13 millones de pesos. Valores segln estadistica peruana).
De ellos se deduce que habria conveniencia para Chile, aprovechands las ventajas del clima templa-
do, en crear la industria del aziicar de betarraga. Diversos ensayos, desde el afio 1858, han sido reall-
zados, aunque sin éxito aparente. Actualmente, por el Decreto Ley IN.* 310 de 9 de Marzo de 1925,
existe una prima de produccién de § 0.30 por kg, de azdcar de betarraga que se produzca en el pals.
Esta proteccién no ha producido resultades. Se ha presentado al Congreso un nuevo proyecto gue
otorga una proteccién aun més liberal

Adoptando el coeficiente de Holanda (en donde 60 000 hectireas producen 278 000 toneladas
de azdicar, o sea, 4.6 toneladas de azGear por hectfirea) se deduce que se necesitaria 22 000 hectlireas
para atender en Chile al consumo total y actual de aztear (4).

(1) En 1913 producian solo 635 oro tonelada. 2

(2) Agregando a | 044 000 tonls de azGear de betarraga la produccién de Haway, Filipinas
¥ Parto Rico, se obtiene 3 060 000 tons. El resto, 3 500 tons,, es proparcionade per Cuba. En
efecta ¢n 1926 Cuba exporté a los EE. UUL 3 860 000 toneladas de azticar.

(3) En el afio 1925 se realizé en Chile las siguientes importaciones de azlicar:

Azlicar blanca ...... vvvnes 2 726 tons, 2 170 000 $m.L
Azfcar granulada .. ....o00e 100 814 = 58 700 000
Chancacs i.u.:sssimerssnsa 457 » 333 000
REANBHE s i s esvimmon oo 1 B&3 » 1 300 000
(4) Para Ck lovaquia el rendimiento esde 4,2 y para Poloniade 3,2 toneladas de azicar

Por hectérea. *

B —— e
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. Wtulu XI1l.—Productos agricolas de secudaria importancia
Pérrafo 54—0Otros productos agricolas alimenticios de secundaria importancia.

El café—Este producto, lo mismo que el azficar, tiene ur consumo que crece
actualmente a velocidad mayor que el incremento de la poblacion. Asi, por ejemplo,
los Estados Unidos han aumentado el consumo de café, desde 4,3 kg, por habitante
en 1910 2 5,7 kg en 1924 Parte de este aumento se atribuye sinembargo a efectos de
la ley de Prohibicién (1). El consumo mundial de café alcanza a 0,75 kg. por habi-
tante, lo cual indica una visible posibilidad de aumento del consumo junto con el
mejoramiento de la capacidad adquisitiva mundial media.

El cuadro siguiente muestra los principales paises productores y consumidores de
café y los consumos medios por habitantes.

Produccién y Comercio Produccitn Consumo Consumo
Mundial del Café miles de miles de par habitante
toneladas toneladas en kg
AIEMEBNTE s = vie s iae i 105 1,7
Gran Bretafia e Irlanda .. 24 0,5
1T PR S e AN 171 473
Italia..... 47 1,1
Suecia ... 43 7.1
Bélgica 5.0
i1 1 e e 38 5.1
Resto de Europa . ....... 145
Total de Eurcpa., ... 612 1.3
= 621 5.3
847
120
38
30
30
46
55
Resto de América ........ 09
Total América........, 1235 il : 30
Indias Holandesas ... .... 70
Indias Briténicas ... .. .. 11
Resto de Asig ........... 11
T 92
Total Africa ......,... 25
Total Australia (i}
Total Mundo ... 1 356 1 355 07

41)31% de calé en los Estados Unidos, a partir del afio 1910, ha sido el que se indica:

B 10 . . g;'»‘: % ln:ls. ;}3 kg. por ha'hil‘qnu

4



El cuadro anterior evidencia consumos mi!ndmdeouf&
diferentes en todos los paises. Los més altos consumidores por habitante son
Bélgica, Holanda y Francia. En América, los Estados Unidos consurnen pur]mbm

te mefms que Suecila ¥ tanto como Bélgica y Holanda. El consumo unitario de Asia:
y Africa es despreciable, lo cual se explica principalmente pare el Asia, por el reem-
plazo del café y del té produciendo este Gltimo en la China, el Japén, la India yla
Indochina. i

El té—Mas de la mitad de la produccién y consumo mundial de té corresponde

. al Asia, principalmente a China, En Europa los finicos paises consumidores de té
son Inglaterra y Rusia. El cuadro siguiente muestra la reparticién mundial de la
produccién y del consumo:

(1) Antes de la guerra Rusia cansumia
(2) Para China se ha anotado el promed

cientes,

Pmduc.c.iép y Comercio Produccitn Caonsumo Consumo
Mundial de té miles de milesde por habitante
toneladas toneladas en kg
Alemania.....oeoevnanans 42 0,07
Gran Bretaria e Irlanda .. 192,8 43
Frangil ... recseersmias 1.7 u'_u.;
RUSIE. « 22 eeveeeeneenne 16,0(1) 0,11
Helanda . ..o voerurvansss 9.0 1,20
AOBETIR o e e e e 04 0,06
Resto de Europa......... 7.0
Toral de Europa ....... 2311 0,49
Estados Unidos.......... 454 0,38
CZANBIN ooy ma i 6 16,9 1,80
Resto de América ........ 6,2 1,80
Total América......... 68,5 031
Japén y Formosa......... 51,5 293 0,62
India Briténica .......... 164.7 15,4 0,05
IR 5 s v s ot 4394(2) 3894 0,90
(6777 17 SR o e 95,2 R TS
Java y Sumatra ......... 60,6 209 0,38
Resto de Asia........... e 126
Total Asia ....ceicaies 8114 467.6 0,58
Tatal Africa ... .0ves 1.0 200 0,14
Total Australia .. ,..... 26,7 3,00
Total Mundo ... 812.4 8139 043
71 000 toneladas.

io 1909 a 1913, par no disponerse de estadisticas re-

=g



' a los consumos de Europa y América. En lo que respecta al Asia, es evidente que gran

parte de la produccién y consumo local no es registrado por la estadistica. Es curioso
confirmar, en todo caso, el extraordinario consumo de té de Gran Bretafia y de las

colonias de poblacion inglesa.

El cacao—Este praducto ha tenido un incremento considerable en el dltimo

tiempo, como lo muestran las cifras que siguen:

ConsUmo DEL CACAQ, EN MILES DE TONELADAS

Promedio
1900—1913 1925 Aumento
e e e e 165,1 286,4 7395
AMErica ..oev i vennsanses 07.2 182.0 1716
Asia y Australig.......... 24 7.9 2299,
b [+ el S S 2347 476,3 10997
El cuadro siguiente ancta la reparticidn de la produccitn y del consumo:
Produccitn y consumo Produccitn Consumo Consumo
mundial del cacao miles de miles de en kg. por
toneladas toneladas habitante
Alemania ... .coorerieass 81,0 1,30
Gran Bretafa e Irlanda .. 55,6 1,23
EYANCIR o hveiriar saiorsss 43 .4 1,07
2 e e A DR 7.0 0,90
T W« vy 6,9 177
Resto de Europa ........ 92,5 e
Tatal de Eurcpa ..., .. 286,4 0,60
Estados Unidos.......... 165,7 1,40
T S 6,4 0,69
Argentina 39 0,38
Ecuador .....c00vun A B 342
Trinidad y Tobago ...... 18,9
Repiblica Dominica ... .. 23,5
Venezuela ............... 244
Brasil ... . 58,0
Resto de América ........ 23,7 6,0
Total América, ... ..... 182,7 182,0 1,00
Nigeria,, . oooveerinnnns 45,4
Islas Santo Toméas y del
Principe .....,....... 09
Costa de Oro............ 2216
Resto de Africa . ........ 16,6
Tatal Africa .,.......... 2145
Total Asia v Australia 8.6 79
Total Mundo .......,. 505,8 476,3 0,25




cacao (chocolates) corresponden a Europa v los Estados Unides El consumo de
cacao, lo mismo que el café, se relaciona direcramente en la capacidad adquisitiva
de los paises. Asi si el consumo mundial por habitante igualare al 1,3 kg valores
que corresponden a Alemania y los Estados Unidos, la produccién mundia.l necesi-
taria ser aumentada en mas de cinco veces

En lo que se refiere a la produccién, debe anotarse el desplazamiento de la Amé-
rica tropical como regién de produccién preponderante En efecto, la inversién de
capitales ingleses en la Costa de Oro, Africa Ecuatorial, ha agregado después de la
guerra, una nueva produccién anual de més de 200 millones de taneladas

Chile importa al afio de 4 000 a § 500 toneladas de café (afio 19251, fo cual corresponde a un
consumo méximeo de 1,4 kg por habitante al afio, valor que tiene l6gicamente a incrementarse por
el aumento de la capacidad adquisitiva de las clases populares ¥y por la sustitucitn de la yerbamate,
de la cual se importan entre 4 200 y 5 800 toneladas, Los valores de importacion de café, té y ycrbt;
mate han sido, para los Gltimos afos, los miles de toneladas:

Café Té Yerba Mate
kilos
1923, .cceveen, 520 (112) 237 (162) 437 (52)
1924, ..ot 4,06 (10,0) 2,15 (15.6) 421 (5.7)
1925 . s 495 (16,8) 237 (17.1) 572 ( BJ)
1926, ..o innnnen 398 (12.4) 334 (15.7) 584 (98)
1927. .... . 445 (11.4) 145 (149) 6% (11.4)

Las cifras en paréntisis indican el valor de la impartacidn en millones de pesos de seis penigues
Pérrafo 55 —El caucho

El caucho ha pasado bruscamente a convertirse, a partir de 1913, en una
de las materias primas de mayor importancia en la vida industrial moderna. Su
més alto consumo corresponde a la industria automovilistica ¥, en consecuencia, a los
Estados Unidos.

Su incremento de consumo ha sido, en efecto, para los Gltimos anos:

CoNSUMO MUNDIAL DE CAUCHO, EN MILES DE TONELADAS

1913 1926 Aumento
ST e AT T . 10 45,00 1345 3 wveces
Estados Unidos ... .....:... 49 85 3739 8
Resto del mundo .......... 14,15 40,2 2,5
DTS SRS 114,0 648,6 5 veces

Puede observarse, por ¢l resumen indicado, que a los Estados Unidos correspon-
de aproximadamente el 60% del consumo mundial de caucho, lo cual es fécilmente
explicable por la circunstancia de que, entre los 27 millones de automéviles que exis-

Puede confirmarse en el cuadro citado que los mas unpnnanm consumos de

te en el mundo, 23 millones corresponden a los Estados Unidos. - :

-



: La produccién y consumo mundial de caucho se distribuye en la forma que de-
talla el cuadro que sigue:

PRODUCCIGN Y CONSUMO MUNDIAL DE CAUCHO—ARNO 1926

Valores en miles de toneladas—Ano 1926 Consumo Produccién
ALEBRTR N MBI % 4 o wisni S0 wh i o o 254
et H A2 e O S PSR PSS 40,6
T et s b A s e D 40,1
Bélgicay Holanda. .- oo cimeiccnniiuin. 3.6
TR L e e RS e N 10,2
Suecia y Noruega. .. ..ooiiiiiiieiiiinan. 3.0
T e e P g SRR v S A S T 9,1
T LA R R R R o 7551
B L T L R S OO 1345
R T o D e o L S 3739
T e R A Pl e e R S P 20,3
Lo e AL R S N . 26,4
T L T T R S 3942 26,4
S N A a0 e s i e S ey 298,7
Indias Holandesas .............ccooveenninn. 18 211,3
T i i N A D e e i T 50,0
RS BAMRAR e, Ll L e eass 4 s i 10,2
Bomeo Brithnion; . . ..o svrssssmioms omse o =t 6,1
L o e e S R 10,2
Ind?china ................................ o 6,6
S R T <ot e S 18,3
e P I M) Z:1 e
T T R 5 e S 25 12,2
OB CIIRIENCIEN v e ot e e 048,2 556,6
|

Primitivamente la produccién de caucho era obtenida, en su mayor parte, de las
rf:'ginnes forestales del Brasil, principalmente ¢n el Alto Amazonas. En los Gltimos
diez afios, debido al agotamiento de las reservas brasileras, la mayor parte del caucho
es exr.raic_io de las plantaciones artificiales de los paises Malayos y en las Indias
Holandesas. El desplazamiento del caucho silvestre por el caucho de plantaciones:

~ puede confirmarse por los dat s siguientes:
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ECONOMIA POLITICA

Produccién de caucho, miles de toneladas 1913 1926
Brosilo.oc.onnn.. W (Vg ours o 39 (34 26,4
Riises: NRIBYOS: 0L s s s beie 0 ST L 13 L 29%7 he
[ndiae Holandesas: . co.eci: | ¢ steetniaih 5 21|'3
el e vaaaiaie v o b 11 5.9
BItras: TERIONES | v s vinis o ves sirak s o s paaiary 26 5 I.{‘J
T o o S A B e e (R 7 - 114 648,2

Las cifras expuestas demuestran que el caucho silvestre del Brasil, que en 1913
representaba todavia el 349, de la produccién mundial, alcanza hoey dia apenas al
49, habiendo sido casi totalmente desplazado por el caucho de las plantaciones
indoasiaticas

Del total de la produccién mundial en 1926, un 70% es controlado por €l capital
inglés, porcentaje suficiente para establecer de hecho un verdadero monopolio fun-
dial del caucho.

Se ha producido asi la extrana situacién de que los Estados Unidos consumen
cerca de el 70%; del caucho producido y la Inglaterra controla, a su vez, el 709%, de la
produccién. El conflicto de intereses entre los dos paises y la tendencia a resistir el
monopolio anglo holandés, ha inducido a varias firmas norteamericanas producto-
ras de automéviles y neumaticos a iniciar grandes plantaciones de caucho en Liberia,
Sumatra y en Brasil.

Por otra parte, la «American Chemical Society» ha recomendado el cultivo del
sguayule», arbusto mejicano, como sustituto del caucho, del cual se ha efectuado
ya importantes plantaciones en California. Finalmente, se persigue con toda inten-
sidad la produccién industrial de caucho sintético (1).

El interés norteamericano por independizarse del control inglés del caucho se
intensificd en 1925 con motivo de la violenta alza de precios (ver grafico N.© . ) que
siguiera a la estabilizacién de la produccién de acuerdo con la ley Stevenson (2),

(1) Del libro «The Story of Rubbers, por Donald Wilhelm, extractamos los siguientes ditos:
El caucho fué conoeido en Europa stlo en 1736, Charles Goodyesr, en 1830, descubirit la
syuleanizacidne del |
En 1876, el explorador britdnico Henry Wickham, llevd del Amazonas s Inglaterra semilla de
eaucho, las cuales fueron reproducidas en el conservatorio de Kew Gardens, Londres, y llevadas en-
seguida s Ceilin y o las islas Malayas.
En 1800 la produccién de eaucho aleanzaba a solo 54 000 ladas. En 1926, principal
por efecto del consumo automovilistico, la produccién llegaba a 556 000 toneladas,
(2} Desde Nov. 1.» de 1022 lps precios del caucho inglés y la produccion del mismo son regula-
das en conformidad a la ley St (James St ) la cual fijs una produceién de base (pa-
ra Enero de 1926 se fij6 369 641 tons) y una exportacion variable en tanto por ciento de la produceidn
de base, Ia cunl se reparte entre los productores.
La exportacién, si se efecta dentro de la cuota fijada, ?iagamu.l:l dm;h-bt:lmfmmn de 1 d. por
libra. Ex; ONes Mmayores un derecho creciente de 4 d a por :
La ﬁ;ﬁv:::cn h}; fi P_ﬂgﬂ-t;n perf te. En 1923 la cuota de exportacién (duughn mf-
nimo) era un 60% de Ja produccién de base, En Abril de 1926 la cuota de exportacion se ﬁ’ml.M en
100% de la produccién normal de base ( <standard productions). El precio de venta subfs, asimismo, |
de 1 chelin 2 d en 1922 & 8 chelines 10 d en 1926, (<Spot sheet prices, London). . II
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El incremento de la produceién en 1925 y 1026 vy la consi | iente ba i
‘ X te ba; :
caucho inglés, parecen haber reducido, sin embargo, las piibilidadej: :::;::B&Z({i

que el capital privado norteamericano pueda luchar, sin pérdidas, en contra del trust
anglo-holandés.

Capitulo XIV.—Productos Textiles

Pdrrafo 56 —El Algodén

El algodén ha reemplazado a la lana como materia de primera importancia en
la industria textil. Pricticamente, la cosecha anual de algodén iguala a cinco veces
la produccién anual de lana.

El consumo mundial de algodén guarda relacion directa con el desarrollo de la
poblacitn y la cultura. Asi, por ejemplo, el consumo permanece constante en Europa
y crece en América y Asia (1). Las cifras que siguen comparan los consumos mun-
diales en 1913 v 1926.

CONSUMO MUNDIAL DE ALGODON, EN MILES DE TONELADAS

1913 1926 Aumento
BUrapa:.issmrtavindasaiiss 2 5919 1 3484 Oﬁveces]
L T R e 1 006,3 1 6733 1.6
ASi@ ... 11155 1:731;1 Ly
T B e Pl e e 0,5 49,8 100,0
NN o e T 4 714,7 58039 1,2 veces

No es dificil confirmar que el consumo de algodén tiende a estabilizarse o, por
lo menos, a seguir un lento porcentaje de crecimiento paralelo al de la poblacién.

La disminucion del consumo de Europa se deriva del desplazamiento de las
industrias de tejidos a Estados Unidos y otros paises nuevos, lo cual explica el v:mo-
lento crecimiento del consumo en América, Asia y Africa y la crisis general de la in-
dustria europea de tejidos de algodén, especialmente en aquellos paise§. como In-
glaterra, en los cuales el tejido del algodén constitufa una importante industria de

ZXportac on.

El cuadro que sigue anota la produccién y el consumo mundiales clasificados

de acuerdo con los principales paises productores ¥ consumidores.
9




PRODUCCION Y CONSUMO MUNDIAL DE ALGODON.—ARO 1926
Valores en miles de toneladas Consumo Produccién
T I LY e 2919
Gran Bretafiae Irlanda ... ..o i 726,4
CEE I o S Sy S i 3440
UL e e e e e e (L 276,1 |
R R T 0T R R e . 710,0 |
SR e o T R S 2 3484
Estados Unidos < .. - «ovvvviveeennnnnneensns | 443,1 ' 3 883.4
BRESEO CE AMNETICH . 2y < e rinis s mimie wimimemimre 110 b 2306 | 261,5
Total AMErCa ........o.ooeeeee Lo1enz | 41449
Indias Britdnicas ..........c.ooiieeiininn,., 5312 9023
i T e e P e T S ST 1599
R e B e e AL o s LA 518,8 343 4
ST P e G 3311 P i 681, 1
1 S S 1731,1 1 4424
i s et R 31245
e L R e g e S PSS =l 71,2
R T R P e o S S 498 | 3957
st e T S S 5 B039 5 9830

El cuadro anterior confirma que el control de la produccién corresponde a los
Estados Unidos, siguiendo a continuacién la India y el Egipto.

La superficie cultivada ha aumentado en el mundo de 26,9 millones de hecta-
reas en 1913 a 349 millones en 1926, o sea, en un 359, en circunstancias que el con-
sumo mundial ha crecido en solo un 23%. Ambas cifras tienden a considerar al al-
godén, como el trigo, entre los productos de lento crecimiento de consumo,




Pérrafo 57 —La lana

La produccién de tejidos de lana, lo mismo que en el caso del algodén, empieza
a disminuir en Europa a medida que se desarrolla la industria nacional I it
de América y Asia. e -

Los valores del consumo mundial sefialan, todavia més claramente que en el
caso del algodén, la paralizacién del consumo mundial.

CONSUMO MUNDIAL DE LANA, EN MILES DE TONELADAS

1913 1925
BUITODE o ors s ars a b alaslara s1afaretes e (oo re W A 1 143 989
BITETICR 35 1 s i e e 1 1 i o R T 234 277
Reestorlelitrnmito), s o e s 5 13
7113 172 | JEUNR SRS o B DRRERC, I 1 382 1 299

Junto a disminucién mundial en el consumo (efectos del algodén y de la seda
artificial) se confirma una disminucién mayor en Europa compensada por el aumento
del consumo de las industrias nacionales de tejidos de lana en América y Asia.

Sin embargo, lo mismo que en el caso del algodén, la elaboracién de tejidos
dirije a Europa los saldos exportables de lana de los demas paises.

El cuadro que sigue muestra las existencias de ganado lanar, la produccién y
el comercio de lana en los principales paises.



Mig::;ssd: Produccitn Importacién Exportacién
AlBMARIE . oo e oae s 4,7 22,8 135,9
Gran Bretaia e Irlanda . . . 26,4 498 148 4
BEREICIR - e a2 s s 10,5 20,4 2284
T e R 11,8 259 37,5
T e S A R 81,9 88,5 13,2
Restode Europa . ........ 73,0 1289 89,1
Total Europa........ 2083 336,3 652,5
Estados Unidos .......... 40,7 1326 146,0
ATERETIRR (o 2y s siclaln s 55l 36,2 141,7 127,6
(T T e e 14,4 53,1 42,2
e T A P A 33 12,5 12,5
Total América ....... 122,5 370,0
T e e A 22,2 340 293
QTR oot st aisoss bz 39,1 7.2 s 259
e e 316
Restode Asia:. .- ooiieiins 18,8 28,8 7.9
‘Potal Asia .o 76,1 90,0
e ALTIca L s 32,0 83,9 94,6
Resto de Africa.......... 441 428 16,9
Total Africa.......... 76,1 126,7 111,35
Australia y N, Zelandia. . .. . 1136 4230 4531
VT e s 2 596,6 1 3529

La importacién de lana se produce asf principalmente en Europa, siendo aten-

‘dida por Australia, Sud Africa, Argentina y Uruguay.



Pdrrafo 58 —La Seda Artificial (Rayén) v otros productos textiles.

El orden de importacia en la produccién de materias textiles, de acuerdo con los
valores de 1926, seria el que se indica.

Produccién mundial Toneladas
L R S B 5 983 000
JHR R 0 o e i AT R 1 388 000
sednartifictallc . sttt e s e 104 000
sedenaterall ... b oS0 L SRR 50 000

La produccién de algod6n y de lana ha sido tratada en los parrafos anteriores.

Corresponde ahora considerar, como producto textil de tercera importancia, la
seda artificial (rayon), obtenida de la celulosa contenida en la madera.

Aunque los primeros experimentos de produccitn de hilos de nitrocelulosa fue-
ron realizados en el afio 1883, la produccién industrial de seda artificial fué iniciada
en 1900, siguiendo desde esa fecha un répido crecimiento tanto en la cantidad pro-
ducida como en la calidad de la misma. Cuatro procesos diferentes se emplean hoy
dia en la obtencién de seda artificial, correspondiendo el 80% de la produccitn al de la
seda eviscosas (1).

La produccién mundial, detenida durante la guerra, se ha desarrollado violenta-
mente en los tltimos afios duplicando hoy dia la produccitn de seda natural.

PRODUCCION MUNDIAL DE SEDA ARTIFICIAL, EN MILES DE TONELADAS

1913 1926 Aumento

4 E7o) o AR SRS Sl S 5 g a1 11 500 69 700 6 veces
INOTE ATHAEICR! <o rrsibinai Al 2 = e s A 700 31 300 44
/1 N Sl S W B, o 2 900

MUROD fonieien i mis st s 12 200 103 900 8,5 veces

(1) La invencién de la seda artificial corresponde a Hilaire de Chard t, quien patentd en
Francia, el afio 1884, un procedimiento que istia en hacer pasar, por sberfuyus “Dﬂ&ﬂ_ﬁ& oA
disolucién de nitrocelulosa en aleohol y éter. Obtuvo asi una fibra que denominé <seda artificials.

En 1801 se formé en Besancon, Franeis, la «Societé Anonyme pour la fabrication de la Soie de
Chardonnets.

En 1890 el quimico franeés Despaissis disolvié celulosa en unn solucid iacal de Gxido de
cobre, descubrimi que fué aprovechado por el quimico alemdn Pauly para obtener otra clase
de seda artificial d inad ums

En 1892 los qufmicos ingleses Eroas, Bevan y Beadle descubrieron otro compuesto de Ia celu-

losa, que denominaron viscosas.
Finalmente, Cross y Beadle, por nuevo tratamiento de Ia celulosa, encontraron Ia «seda aoéticas.
El 80% de la produceién mundial corresponde hoy dis a la seda <viscosa».



h de Dupont de Nemours, con un 8% de la produccién mundial
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La particularidad de la industria de la seda artificial consiste en que, existiendn
précticamente igual oportunidad, para cualquier pafs, de obtener las materias pri-
mas (especialmente celulosa) la posibilidad de desarrollo de la industria depende
exclusivamente de la técnica y calidad de la producecitn.

El cuadro siguiente muestra los pafses productores y consum idores principales,

Podré ohservarse que la produccion se concentra especialmente en los paises de téc-
nica industrial més avanzada.

PRODUCCIGN Y CONSUMO MUNDIAL DE SEDA ARTIFICIAL—ARO 1926

Valores en toneladas Consumo | Produccitn
T |- PR S R ST SR A S e 13 300 13 000
GranBretariae Irlands .. ....covvveaerininioaamneen. 9 500 11 600
EIEORGIAN & i s il e = S s Ta A R e R s a aa des 8 600 9 100
e e TR 3 500 6 400
B IR il vana e ma s e e 1 400 6 600
Balie e s e T R N e L 5 500 14 00D
Restn (e EUIOPa o -2 vv v s/a wiss v s bs e vavisisis i sin/dls = wists 13 900 9 000
I 2 o e S @ Sl 55 700 69 700
Estados Unidos ...... BT o e e 31 700 28 800
T iy sl e e e AP e 1 300 2 500
BRI ATOERIEA s e s sibiersers s mmminiats m gt slarw sin ol 2 000
R L o e, T (epe e 35 00D 31 300
U e o N 4 500 2 800
T e T R T e e 5 200
e e e e PN 9 700 2 800
S e D B o s S 104 200 103 900

El 80% de la produccién mundial se encuentra hoy controlada por los siguientes
consocios o cartels:

Courtaulds Ltd, London; Vereignite Glanzstoff-Fabriken A. G., Eberpeld;
I P MA. G., Eberfeld; Snia Viscosa, Turin; N. V. Nederlandsche Kunstzij-
gﬂ'absmk. Holanda; Fabrique de Soie Artificielle de Tubize. S. A., Bruxelles; | G.
Fuera del grupo indicado se cuenta, principalmente, las fabricas Americanas

d



Pdrrafo 59—La seda natural

La produccién de capullos de seda corresponde en un 909 al Japéan y China,
paises que reunen condiciones climatéricas especiales y jornales bajos El resto de la
produceidn se distribuye entre Italia y Francia.

A pesar del desarrollo extraordinario de la industria de la seda artificial, la seda
natural ha experimentado, sin embargo, un aumento notable en el consumo, lo cual
se explica, por lo demas, por el crecimiento del standard de vida,

PRODUCCION DE CAPULLOS DE SEDA, EN TONELADAS

1913 1925 Aumento
Francia . . ........ 5 700 3 400
Tta Te e T G e S A W e e erre 40 800 40 600
|5 T B L B oo - e 4100 4 80O
Asia) IVIEHOEE, 1 oo v i e S s ate 17 500 4 100
AT R e TR P T e e R = = e 125 000 120 000
1oL T7 RO I B | 156 900 318 000
Besto del mundo @it Rt 16 300 6 400

I O e o o o s ey W SEeaom i v 366 300 497 300 1,4 veces

Produccién de seda eruda, en toneladas
Mundo ............... o e s S 33 8350 47 660 1.4 veces

Puede observarse, desde luego, que la totalidad del aumento mundial de produc-
¢i6n ha sido atendido exclusivamente por el Japén, pais que, desde 1913, ha duplica-
do su produccién.

La seda, lo mismo que la lana y el algodén, es elaborada en Europa y reexportada.
La distribucién mundial de telares se forma como sigue:

Telares mecénicos Telares manuales

|54V o] o G ST 154 100 23 400
Estadns [nicas & i s e seieesiamias i 1620000 = Wl

T R SO M S i 12 000 40 000
VE E T oy O O SOOI —Eh -~ e v . 268 100 63 400

En la produceifn europea de seda son predominantes, en orden de importancia

segtin el nimero de telares, Francia, Alemania, Italia, Suiza. La ventaja del Japén,

|

sl



Pdrrafo 60.—EL Yute

fabrican los sacos, se produce Unicamente en la India

El yute, de cuya fibra se
Bengala y Assam. La produccién ha sumado:

britanica, en las provincias de

12 ) B Lo A S A | 546 000 tons.
1926 1 980 000 tons.

El consumo, que antes de 1913 correspondi6 en su mayor parte a Europa, es

hoy dia casi totalmente absorbida por la industria nacional hinddi. Los valores si-
guientes muestran la distribucion del consumo en 1913 y 1926.

CoNSUMO MUNDIAL DE YUTE, EN TONELADAS

1913 1926 Aumento
e T 146 100 87 100
Gran Bretafa e Irlanda . . . .. 215 000 119 000
e S 101 000 118 300
PRPEIDIA st s scoirirni s mimieiars 670 200 501 400 0,75 veces
Estados Unidos ............ 103 000 69 400
Gl F e NSRS 765 600 1 345 800
NGO w1 et s 1 555 100 | 939 300 1,25 veces

Segiin se desprende del cuadro anterior, la industria del eyute», especialmente el
l;ej_ldf: de sacos, se encuentra en decadencia en toda Europa. Los telares hind(ies han
duplicado en cambio su produccion, atendiendo hoy dia al 70% del consumo mundial.

Pérrafo 61—Conclusiones generales acerca de la industria textil
a
: Lil pnmera conclusién se refiere al consumo estacionario de productos textiles.

do, en efecto, los consumos mundiales en los afios 1913 y 1926, se

¥



IO Siw v wrrh I 47147 5 8039 1.2 veces
lana ...... : h - 13820 1 2990 0.9 veces
seda artificial. . 12,2 1039 8.5 veces
seda natural. . : 33,8 47,7 1.4 veces
Fin Z R W By 1555,1 19393 1.2 veces

El crecimiento del consumo es insignificante en el algodén y nulo en la lana, La
seda artificial muestra, en cambio, un violento crecimiento, el cual se produce, in-
dudablemente, a expensas de la lana y el algodén. Si se toma ahora en consideracitn
que la seda artificial se obtiene de la celulosa, es decir, de materias primas al alcance
de cualquier pais, es evidente que, en el futuro, la tendencia serd, en la totalidad de
los paises, y especialmente los europeos, independizarse de |a importacidn de al-
goddn de los Estados Unidos y Egipto, vy de lana de Argentina y Australia.

La seda natural tiene escasa importancia como produc:o fundamental. En cuanto
al yute, su consumo es subsidiario de la demanda de sacos en otras categorias de
produceién industrial.

La segunda conclusién se refiere a la decadencia general de la industria de los
tejidos en Europa.

Hasta el afio 1913, la mayor parte de las materias primas textiles era llevada a
Europa y alli elaborada y distribuida al resto del mundo. A la fecha, en cambio, los
mismos paises productores de materias primas se han convertido en industriales
dejando a Europa—por medio de la proteccion aduanera—la produccién industrial
de su propio consumo

El cuadro que sigue sefala la distribucién mundial de la elaboracitn final para
cada uno de los productos textiles principales

Industria textil ‘ Europa Resto del mundo
i
% elaborado industrialmente | 1913 1925 1913
Algedén. . .. .. PR s o | o 22,5 36,5
T i A PN I F L 825 | 787 17.5
sSEdacaraifiotalil . U s i e 1000 | 920 0,0
Sednatiiral, . s e e s s o 39.9 21,1 60,1
T A SR Y 431 l 25,8 56,9

s I e ald
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No existe uno solo de los productos textiles, en consecuencia, en los cuales |g
Eﬁmﬁa no haya debido experimentar la competencia de nuevos paises. Aun en la
eda artificial, los Estados Unidos (Dupont de Nemours) han gntrada a producir
un 89 del consumo mundial. En la seda natural el Japon ha duplicado sntu’pmducc?én
y, en lo que corresponde al yute, la India elabora el ?4% de la pttoduccmn mundial,

Europa continuaré siempre importando materias primas textiles para su propio
consumo v, mientras mantenga una superioridad técnica sgbrc el resto .del mundo,
podra siempre contar con una apreciable exportacion de tejidos de alg_odo.n. lana, se-
da, yute y, especialmente, seda artificial Pero, en todo caso, la canttda.u. exportada
serd cada vez un porcentaje menor del consumo mundial La actual crisis textil de
Inglaterra es una prueba evidente de ello.

Capitulo XV.—Productos de la ganaderia
Pdrrafo 62 —La carne

El consumo de carme—que en paises suficientemente alimentados alcanza apro-
ximadamente a 70 Kg, por habitante al afio (1)—representa una necesidad de 200 000
vacunos al afio para cada millén de habitantes (2)

Para el caso de un pais que trate de producir su propio consumo, la cuota anual
de 200 000 vacunos obliga a la mantencién de unstock ganadero de 1 000 000 deca-
bezas (3), de lo cual se deduce que. en términos generales, el equilibrio ganadero se
obtiene con un stock sensiblemente igual al nimero de habitantes.

La estimacion anterior corresponde a paises en los cuales el consumo principal
se refiera a carne de vacuno, y supone, asimismo, una alimentacién suficiente para
el conjunto de la poblacion.

Se puede asi asegurar, de acuerdo con las bases indicadas, que cualquier pafs
cuyo stock de vacunos supere al nimero de habitantes, sera de hecho un exportador
de carne.

Respecto de algunos paises consumidores, es preciso tener en cuenta, ademis
del stock de vacunos, el stock de cerdos (Alemania, Estados Unidos, (4) Bélgica, Ho-
landa) puesto que, en produccién, ambos stocks son equivalentes. Respecto de los
stocks de ganado ovejuno, ellos se relacionan con la produccién de lana méas bien
que con la produccién de came.

El cuadro adjunto anota los stocks de ganado vacuno, ovejuno y porcino en los
principales paises.

3 El) El cansumo en Chile, referido a las seis ciudades principales, aleanza a 68 kg por habitante
ana,
(2) Esta cuota supone otros consumos de carne diferentes de la de vacunos, en cuotas pruden-
ciales, deducidas sobre la base de los consumos en Chile.
(3) Relacion deducida por la Sociedad Nacional de Agricultura de Chile
(4) En Estados Unidos el consumo unitario de carne se descompone como sigue:

T T, R 33 Kg
L g e e P e L 35
B g =, 3



STOCK GANADERG, EN MILLO} n:s'jﬁﬁ;- A !&_ 9 .I;f.:. =

“/acunos Ovejas Cerdos
AR s s S 17,2 47 16,2
Gran Bretarae Irlanda ... .., 12,0 264 3.6
Rusia Europea &, .. 1.0 - S0 40,0 62,7 1_4:"2-
EERANCTRS Sl AR A L el 144 10,5 58
EIGRA i 7 e b e ) 81 2.2 5.3
BElRIca e e 1.7 — 11
Elalgndiy, . . .o, 5SS 2,1 0.7 1.5
TRl oo e e O U Y 6,2 11,8 23
Resto'de EUTOPa .« uce e uinvs foietn Rt .
Total  EURBa i e o e 1395 1891 759
e
Estadasldnidos’ oo i o 64,0 40,7 65,0
CCRBEAL. oo meriies s e 93 23 44
- AVl PR e 37.0 36,2 1.4
e ey vy o 340 79 16,2
B ene e e S e 84 144 0,251
VenBRuRlis . i vins s s 5.0 0,1 0,51
Bl e Bt e i 192 41 0,25
REstalde AMMEFCE 25200 v v s e e ot - i
Total América. .. ........ ... .... 188,2 122,5 l 90,1
Indias Britanicas ..................... 145.0 E o I Piass
Rusia -Asiética. .. coo.oonais e e e 11 19,1 23
05T o O S T L 16 2212 44,7
AF s A ke | W 1.5 21
BREsto)de ARTa ) i St e 14,8 189 14,1
Total Asia ......... Tk VR s 188,3 95,3 63,2
TTOAL ARTIGE o5 b erele v B len S 46,2 76,1 1,8
Total Australia ... ......ooooverne. 17,2 113,6 L5
TOTAL MUNDO ......... o Nom 5744 5%6 | 2325




" Deduciendo shora Iés. relaciones entre el stock de ganado (sumados vacunos y
cerdos) y el niimero de habitantes, se tendria la siguiente situacién econdémica de los
principales paises en relacién con su abastecimiento de carne:

Relacién entre el stock
de vacunos y cerdos y
¢l niimero de habitantes

Paises exportadores:

IR el e o 5.00
et Ao O S R W S T 3.70
NeHERiRl oo i e s i 1,60
VT e i e oo A e R S 1,50
Brasil..... e RN a5 AT St o 1,40
Paises en equilibrio:
201770 LT (o e R S 1,10
Paises importadores:
Francia...... o A . Sl S 0,52
B epTarTaL L s R i 0,52
7o I L RN R ST EA R S 0,35
R G e e A e e A e 8 e e 021
(DT i7n L A ol M S 0.04
(I A e i B S e o 0,50

A igualdad de consumo, o sea, a razén uniforme de 70 IKg. de carne al afio por
habitante, la necesidad de importacién seré tanto mayor cuanto menor sea el coefi-
ciente ya indicado. Sin embargo, como es fécil preverlo, la importacion depende
también de la capacidad de pago de cada pais y, por tal motivo, una gran parte de la
poblacién mundial se ve casi totalmente privada del consumo de carne, al menos en
proporcién satisfactoria, Por la misma causa el stock mundial de ganado vacuno y
porcino aleanza a solo 806 millones de cabezas, debiendo llegar, para mantener el
consumo norteamericano de 70 Kg. al afio por habitante, a | 800 millones de cabezas.

El consumo de carne en Chile se puede abtener por aproximacion relativa. En la capital, el con=
sump total de came (vacuno, ovejuno y parcino) alcanza a 220 gramos por habitante al dia, lo cual
representa 80 Kg, al afio. En la seis ciudades principales que reunen un millén de habitantes, el
consumo baja a 187 gramos por habitante al dia, fo cugl representa 68 Kg. por habitante al afo.
No existe estadistica respecta del pais en conjunto, pero, evidentemente, el promedio deberéd ser
menor que el indicado para Santiago ¥ las seis ciudades principales.

En las cuntas indicadas se considera, como se ha dicho, toda clase de carnes. Para atender dicho
cansumo, en la parte que carresponde al ganado vacuno, se benefician al afio 210 000 cabezas en las
seis ciudades principales, las que suman un millén de habitantes. De ello se deduce que, para atender
al consumo de todo el pais con una cuota equivalente al promedio de las seis ciudades principales,
se necesitaria beneficiar 840 000 cabezas.

L fectivo s6lo al  seglin estimaciones, a solo 550 000 cabezas. Io cual demuestra
que, fuera de las ciudades principales, la alimentacién de carne serfa realmente insuficiente.




ps:a der dicho consumo mini de 550 000 cabezas, sesia preciso un stock de 2 750 000

El stock efectivo en 1927 era de solo | 980 00 cabezas, con una produccibn de 400 000, I cual
evidencia un déficit de produceién de 150 000 cabezas que debe ser atendida por la '

importacitn (1),
En efecto, para los tiltimos afios se ha renido las sigulentes imp {ass de p(na)-
do, con los valores que se indican:
Importacion Valor
Afio: Cabezas millones pesos b d
1924 .. 50 B854 159
1925 LT 55 565 12,7
1920 1= Wit = 128 365 §3.0
L e el 122 526 34,1
1928 .. .., .. 9R 200 3438

Puede observarse que, en muchas casos, las importaciones son inferiores al défcit de producciting
lo cual se expliea facilmente por las internaciones de contrabando no registrables por la estadistica.

Si consideramos el consumo tedrico maximo de 840 000 cabezas (2), el stock deberia ascender
2 4200 000 para que fuese posible evitar la importacion, La Sociedad Nacional de Agricultura es-
tima que un stock de § 000 000 de cabezas es (Acilmente =oportable par la superficie agricola dis
ponible en el pais. Con esta cifra seria posible atender el consumo y efectuar exportaciones,

Desgraciadamente, la industria ganadera en Chile se encuentra afectada por las importaciones
desde la Replblica Argentina, lo cual hace inGtil v peligrosa la formacién de un stock apreciable,
puesto que, en cualquiera circunstancia de crisis ganadera argentina, Chile serfa invadido por ga-
nado a bajo precio.

Las presiones alternativas sobre ¢l gobierno en favor de la industria ganadera nacional, por una
parte, y de la carne argentina a bajo precio por otra, han provocado apl ¥ supresi suce-
sivas del impuesto a la internacién de ganado. Asi, en 1906 se suprimif el impuesto. En 1911 fué res
tablecido. En 1918 se le suprimit de nueve, En 1922 se le volvid a restablecer y en 1925 a suprimir.
Finalmente, en 1927, por iniciativa de la Sociedad Nacional de Agricultura, fué dictada la ley NG-
mero 4121 que establece el régimen de impuesto movible, que se reduce a medida que se eleva ¢l
precio de la carne en el pais. La ley dispone, en efecto:

Ley N.= 4121 —Por cuanto el Congresa Nacional ha dado su aprobacién al siguiente
ProvecTo DE LEY:

ArTicuro |.° Los animales vivos que se internen al pais qued: jetos @ los sigui

derechos:
Vacunos, machos v hembras, cadauno ... §  80.—
Caballares vy mulares, cadauno _........ 60—
Asnales, cada uno . .. ..o veesiniaah s Wi—
Ovejunos, cada NO......o.«yeenroznmiin 9.—
Cabrios, cadB U0« v veavre qnasrsasnias 4 —
Porcinos, cada’ UnD ... .enseeievsines s W.—

Los animales arriba especificados, que se internen por mar del extranjero, o por ‘kf-
quetes de cordillera de las provincias de Tarapaci, A :' ; v A : .Up?fr_, o
en que haya ferrocarril en servicio, quedan sujetos, a un

cincuenta por ciento del derecho coman que les corresponda.

(1) La produccién anual puede estimarse en un quinto del stock. " oA -
(2) Es decir, suponiendo extendida a todo Chile la misma cuata de consumo medio de las seis

ciudades principales, e




El total del impuesto que deban pagar los animales vacunos sujetos a este derechn
adicional, se rebajurd & razén de doce pesos por cada cinco centavos ’que suba .EI precio
de la carne sobre un peso el kilo vive, en las ferias de Santiage. En ningin caso el impuesto
serf inferior a doce pesos. ;

El Presidente de la Repiblica fijard mensualmente los derechos que deberan regir
en conformidad a esta disposicion, tomande como base para establecer el precio del kilo
vivo de carne, el precio medio arménico de los animales vacunos de embarque o matadero,
vendidos al peso en las ferias de Santiago, durante el mes anterior a la fijacion.

ART. 2.° Las hembras de la especie bovina que se internen para crianza por los boque-
tes de cordillers de Uspallata, Planchén, Lonquimay y Pucén y que no tengan més de dos
anos de edad, estaréin sujetas solamente al derecho minimo de doce pesos, hasta el 31
de Diciembre de 1930, Estos animales quedarén sujetos, después de su internacién, a las
disposiciones generales que | ley establece respecto del bereficio de hembras de la especie
bovina, Para este efecto dichos animales sern marcados al entrar al pais, de acuerdo con
los reglamentos respectivos

Art. 3. No regirin en el Territorio de Magallanes las disposiciones de la presente ley.
ni la que prohibe la matanza de hembras contenida en el articulo 2.° del decreto-ley Na-
mero 538, de 22 de Septiembre de 1925,

ARrT, 4. Se declaran, asimismo, libres de derechos de internacion, hasta el 31 de Di-
ciembre de 1930, las hembras de la especie bovina y caprina que se internen por los bo-
quetes de cordillera de las provincias de Atacama y Coquimbo,

ART. 5.0 Se faculta al Presidente de ln Repiblica para invertir desde el afio 1928 una
suma que no podré exceder de diez millones de pesos ($ 10 000 000) en construir o en favo-
recer la construccién por cuenta municipal o de empresas cooperativas de bodegas [rigo-
rificas en Puerto Montt, San Antonio, Santiago, Valparaiso, Antofagasta, [quigue y otras
ciudades para la recepeitn v almacenaje de camnes heladas o congeladas, de pescado, de
huevos, de frutas y verduras; y a favorecer la construccitn o adaptacién de bodegas fri-
gorificas por las empresas de trasportes maritimos o terrestres.

En las leyes de Presupuestos para el afno 1928 y siguientes se consultardn las sumas
necesanas para este objeto

ART. 6. Se autcriza al Presidente de la Repiblica para invertir hasta la suma de cien
mil pesos (§ 100 000) al afio, de los fondos que produzea el impuesto al ganado que se
interne al pulis, en establecer el control ¥ servicio sanitario en los boguetes de cordillera.

Art. 7.° Esta ley comenzari a regir 30 dias después de la fecha de su publicacién en
el «Diario OFicIALs.

Dictada esta ley, la cual ha sido acompafada de la prohibicién para beneficiar hembras y de
facilidades de crédito por medio de la Caja Agraria, ha podido observarse en el pais un marcado
interés por la industria ganadera, lo cual hace suponer que, en un plazo més o menos cercano, serk
posible farmar un stock ganadero suficiente para atender al consumo interna (1),

(1) Seglin estimaciones referidas a 1927, la ganaderia participa en la industria agricola con los
valores que se expresan:

Capital invertido en la Industria agricola:

Tierras y edificios. .. ... 0000y, 4 209 millones
Ganado .. .. 610
Capital de Explotacién 702

........... 5 521 millones

ﬁﬂ]nﬁ:&d valor de la ganaderia los vacunos participan con 392 millones y los ovejunos conll16

i



Capitulo XVI.—Los abonos artificiales
Pérrafo 63 —El eultivo intensivo

Para la mayoria de los pafses con una relativamente alta densidad de poblacion
se presenta hoy el problema del aumento de la produccién agricola, Las soluciones
de este problema son, entre otras:

I.e Exportacién de productos manufacturados y adquisicién de productos
agricolas

2.9 Aumento de la superficie cultivada.

3.» Aumento del rendimiento agricola de la superficie actual de cultivo

La ventaja de una u otra de estas soluciones, o de una combinacién de ellas,

depende de las condiciones fisicas y econéimicas en cada p:is. Con todo, ninguna de

esas tres soluciones, ni las tres en conjunto, pueden ser satisfactorias en todos los
casos, ni tampoco indefinidamente en un mismo caso. En efecto, la exportacion de
productos manufacturados puede ser eliminada por la creacion de la misma industria
en los paises anteriormente importadores. El aumento de la superficie cultivada, ya
sea por el regadio o por la desforestacién, tiene un limite definido por las candiciones
fisicas de cada pais. Finalmente, el mayor rendimiento por medio del cultivo inten-
sivo, tomando por ejemplo el trigo, sélo puede alcanzar a tres veces el rendimiento
minimo.

De las tres soluciones indicadas, cuya ventaja relativa dependeré ce la conside-
racion de diversos factores especiales, es evidente que la Gltima tiende a ser la solucion
del porvenir

Consideremos, por ejemplo, la situacion del trigo desde el punto de vista del
abastecimiento mundial. Como datos fundamentales, ya citados en el Capitulo. .,
parrafo. ., se tiene:

Ano (1926—1927)

Superficie mundial cultivada....... 119 700 000 hectareas
Produccién mundial ... ... 130 000 000 toneladas

Rendimiento medio . ........-.. 1.09 ton por. Ha

El rendimiento indicado corresponde a un periodo de cosechas sa}tisfactormg.
Segtin los promedios del periodo 1909—1913 el rendimiento seria de =6lo 9,5 tons.
por hect4rea. Una cifre correcta como valor medio serfa la de una lanelmfn'par hec-
tirea. Comparando ahora el rendimiento medio de diversos paises se tendria:

=



Rendimiento (1909-13)
tons. por hectérea.

25,3

BRIGIA: - .y yin < 4 s esiiaiiis wew aanien
ALBMBNIR. - <« <o rvemnanm s ses 24,1
Inglaterra .. ..o .nioiei e 21,2
Hungria. ... . P ATL o e 13,2
T T R (S S R 13,1
e R R U 13,3
Estados Unidos ... .........c0.o0 99
e Rty s | RO ST 0,2
GBI - i S5ttt 95

Comperando los rendimientos indicados, es facil deducir que sien todos los paises
‘se aplicase los mismos cultivos intensivos que en Alemania y Bélgica, la produccion
‘mundial podia ser elevada en dos y media veces,

Si se investiga las condiciones determinantes del cultivo intensivo, se encontrard
_que algunas de ellas son derivadas de 1a densidad de poblacién, es decir de la posibi-
lidad de dedicar mayor n(imero de hombres o elementos al cultivo de una hectares,
yotras ‘corresponden al efecto de los abonos, es decir, del suministro a la tierra de
los elementos quimicos requeridos para el desarrollo vegetal De estos elementos el
‘principal es el nitrdgeno, empleéndose también la potasa (K20) v el fosforo, en forma
‘de acido fosforico anhidro (P2053).

La tendencia mundial en los dGltimos afios lleva a un consumo creciente del ni-
trogeno, sin que pueda decirse, aun en los pafses de mayor cultivo cientifico, que se
- devuelva al suelo en cantidad suficiente las substancias nutritivas perdidas en cada

Pérrafo 64 —El consumo mundial de nitrégeno.

| consumo mundial de nitrégeno se ha practicamente duplicado desde 1913 a

' en lo que se refiere a la producciér, el mismo periodo ha confirmado un des-

extraordinario de la industria, principalmente alemana, de los compuestos
dos sintéticos

ne los siguientes valores de produccibn mundial

Considerando las tres categorias principales de compuestos del nitrogeno, e




Tonelada de nitrégeno 1913

Produccién Toneladas (%)
1) Nitrégeno, productos sintéticos.. . .... . . 55 000 (7.2) 682 000 (30.1)
2) Nitr6geno, productos secundarios . ... 283 000 (36,8) 280 000 (20,6)
3) Nitrégeno, salitre de Chile ... ... . .. 430 000 (56,0) 399 000 (293)
Totdliiy firrg ot s s L 768 000 (100.0) 1 361 000 (100,0)

Del cuadro citado se deduce, en primer término, que la produccién mundial de
nitrégeno ha crecido en cerca de 80%, desde 1913 a 1926, pero que, en ese mismo pe-
riodo la cuota de Chile ha descendido de 569 a 29% en la participacién mundial,

La casi totalidad del aumento de produccién es absorbida por los compuestos
sintéticos del nitrégeno, principalmente el sulfato de amonio, obtenido en su mayor
parte en las grandes plantas alemanas que operan segtin el procedimiento Haber.

El cuadro adjunto anota la produccitn, exportacion e importacién comparada
de los principales paises, con valores reteridos a 1913 y a 1925,



3.0 48 980 82 272 10 02 250 392
4300 57.0 385.0 32 || 90| 424.0 71.5| 382.0 593
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RN R kil e 47100 625 s07. u‘ 2.3 msr 0.0 72.5 426.0 |
JAPOR v 30 04 3.0 271100 . |
Resco de Asia......... [
: [ i
s TR R, 30 04 30 271100
Australia y Africa...... 1.2 0.2 0.5 0.1 1.0
 Mundo.............. 753.7/ 100 | 1198.9 100 | 159 93.0 100 ‘ 644.0° 100
| |
| .
Valores en toneladas de nitrdgeno.
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INDUSTRIA Y EL COMERCIO DEL NITROGENO

IMPORTACION Cansump
1913 1925 | 1913 1925

‘0"-‘ o ‘ Fa| 1913 | ton. | % | (1) | ton. ‘ % | Gy | e

| =100 l g]m_

— ! | ;
136.0, 25.7 1.0 u.1| 0.7, 21000 3190 81| 2050 259 146 141
2200 420 130 2] 59 430 65 7.3 460 40| 8.0 107
55.00 1040 770 1250 140 710 0.8 3.0 1080 o5 47 52
- 9.0 = e 23.0 2.0 2.0 153
s2.00 9.8 320 5.3 620 360 5.5 2.8 440 39 354 122
;5.0 2.8 100 32 133 18.0) 2.7 Y3 960 Al 2 200
| 380 7.2| 370 6.0 o7l 23.00 3.5 263 400 3.5 4.9 174
s1.7] 0.8 9.0 161 192 71.0 10.8 s 163
39,7, w_ql 288.0) 46.9 ?a‘ 472,00 71.7 707.8) 62.2 150
i13.0, 21.4 200.0/ 32.6 1770 137.00 20.8 1.2 271.0 23:.8) 2.0 198
60 1 40 o0g 67 6o 09 03 90 0§ 03 150

il 6.0, 1.0 - 6.0 0.6

1 = :
19.0/ 22.5| 210.0/ 34. 176] 143.0 21.7 286.0] 25.2 200
7.0 s 5500 9.0 204  29.0] 44 4] 0 7.00 Mo 2
| 3.0l 06 200 47 %7 3.0 0.5 0.0 2.6 1 000
30,00 57| 840 137 28] 32.00 4.9 109.0 9.6 ! 341
10.5| 19 3.6 5.2 301 12| 1.7 3.9 2.0 !I 303
‘ m.z! 100 i 613.6) 100 116 | 658.2) 100 1 136.7| 100 173

(1) Kg. por hectérea cultivable.
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Los valores citados confirman la tendencia, en la gran mayoria de los paises, 5
la produccion de abonos sintéticos, sefialdndose especialmente I.Os inCr:eme'-LtOS indi-
viduales de produccion de Japén, Holanda, Canada, Alemania, Italia y Estados
Unidos

El consumo, referido al afio 1925, es extraordinariamente desigual, con un ma-
ximo de 42,9 Kg por hectérea laborable en Holanda, siguiendo los demds paises en

el orden que se indica:

Constmo pE K. pE N POR HECTAREA CULTIVABLE

1913 1925
Holanda .. ............... S I e 26,3 429
S R e T 26,8 35,4
1o e 121 o1 - O e G R 8,1 14,6
ARG 2 e et Ve riast 54 4 Al ity 4.4 11,0
ST o N e I BN %3 8,0
TR 5 Lo vt G e S s (0 s 1.0 47
EstadosUnidos ..., ...vevavviwinn 1,2 2.0
L A Ay SRRk e 1.3 2.7

No es dificil deducir, por el escaso consumo por hectdrea de paises tan densa-
mente poblados como [talia, Francia y el Japon, que el consumo mundial de nitro-
geno debera en breve plazo incrementarse en varias veces.

Es evidente que, en la participacion de los diferentes abonos en el consumo
mundial, sera preponderante el factor precio

Parece improbable que las plantas de abonos sintéticos, ya modernizados al
maximo, puedan reducir sus costos de produccion. Por el contrario, es lo probable que,
debido al crecimiento del «standards de vida en Europa, deban soportar alzas de
jornales. El salitre de Chile, por el contrario, puede todavia contar a su favor con
una posible reduccién en los costos de produccién a medida que las plantas sean
modernizadas y, asimismo, con una disminucitén eventuel con los derechos fiscales
de exportacién, los cuales representan 5 chelines en un precio F. A. S. en la costa de
Chile de 17 chelines por quintal métrico.

Pérrafo 65 —El salitre de Chile

Ell salitre de Chile (NO3Na) contiene aproximadamente 0,155 de nitrégeno (1)

(1) El contenido en nitrogeno del salitre de Chile en porcentaje de una unidad de peso, deducida
de sus componente, es de un 16,5%. Se tiene, en efecto:

Elementos Peso atémico  Porcentaje
14 16,5%

IX16=48 56,5

23 270

BS 100,0

Considerando las imp del salitre, puede estimarse un peso de nitrégeno de 15,5 por ciento J
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En 1913, como se ha expresado en el pérrafo anterior, correspondia al salitre el 57.6%
- de la produccién mundial. . \

Durante la guerra, el bloqueo de Alemania ohligh a esta pais a producir artifi-
ciglmente €l nitrégeno necesario al eonsumo de explosivos, industria que, después
de 1918, fué convertida en la de abonos artificiales.

Los pafses aliados, por otra parte, consumieron exclusivamente salitre de Chile,
circunstancia que motivo un alza considerable de precios, controlados estos por la
«Asociacién de Productores de Salitres, que llegé a reunir un promedio anual de
120 oficinas en trabajo.

Terminada la guerra, la Asociacién de Productores, que fijaba‘un precio co-
min de ventas que debia permitir utilidades a las plantas menos eficientes, no fué
capaz de ofrecer precios de venta lo suficientemente reducidas para competir con los
abonos sintéticos. El cuadro que sigue muestra la situacion de la industria salitrera
chilena a partir de 1913, reproduciéndose los mismos valores en el grafica N.@ 28.

Los precios medios, por quintal métrico en la costa de Chile, se anotan en el
grafico N.e 29.

SITUACION COMPARATIVA DE LA INDUSTRIA SALITRERA EN LOS ANOS QUE SE EXPRESAN

Afios: Produccidn, Exportacion, | Oficinas en Ohreros
millones de millones de | trabajo en 31 en trabajo
| tons. tons. de Dic.

) O 2 772 254 2 738 mi 127 53 161
7 o LR 2 463 350 1 846 783 137 43 979
T o 1 755 291 2 023 294) 1e | 35 506
B im0 i3 2 912 893 2 980 277 123 | 53 470
R S 3001 032) 2 776 289 120 56 378
IR v s 2 859 303 2919 177, 125 56 981
1919 1 703 240 803 961 125 46 245
1920 2523 ml 2 746 118 a7 35 840
1921 1 309 685 1 193 po2| 101 13 876
922 .. 1 071 903 1 312 565 53 25 462
R, ST 1 905 702 2 266 242| 82 41 099
1924 .. 1 406 041 2 363 124 9l 59 649
1025 2 520 013 2 514 422 a) ‘ 60 785
1926 2 016 548 1 658 326| 25 22 847
1927 ..  ANSANECT Y 1614851 2375 441 2 54 286
e T T AR 3 163 703| 2 832 900| 0 59 051

Los altos precios, mientras se aplicaron en el periodo de guerra, permitieron
exportaciones satisfactorias. En 1919 se produjo la primera crisis. En 1920 se formé
en Londres un «pool> que se disolvié en 1921 provocando una crisis de exportacion ¥
produccion la cual fué solucionada por una rebaja en los precios de venta. En 1926
la meﬂencia creciente de los abonos sintéticos produjo una nueva crisis la cual la
industria no pudo resolver con nuevas rebajas de precios. La «Asociacién de Pro-
dunrpres- solicité entonces la rebaja de los derechos salitreros de exportacion (1).

" (1) Los derechos de exportacitn representan aproximadamente cinco chelines por quintal de 100 Kg.



Fabl:‘.ngf:n gli;ne;c:; :r;m::ad; 19:7 se hizo cargo del Ministerio de Hacienda el sefior

: : €cio, como una medida experimental, el €gimen de
:.v'entas libres». Como se ha expresado anteriormente, el precio 6715;» drl .‘\:;lu:idc
cién d.e Productores debia ser lo suficientemente alto para satisfacer a [as ;ﬁ?m::s &
nos eficientes El P"Gblm que se trataba de resolver conlas <ventas libress mnsi::.':
en determinar la capacidad de produccion del conjunto de oficinas de eficiencia sufi
ciente para vender al precio F. A. S, de 16 a 17 chelines, minimo necesari ;
petir con los abonos sintéticos. ’ e

. El graﬁc? N.2 29 muestra la caida de precios desde 20 a 16 y 17 chelines

quintal obtenido con las ventas libres. La experiencia demostrd que, al precio indJPr.':i

do, era posible contar por lo menos con 60 oficinas con u i i
de més de 2 500 000 toneladas (1). O IR
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Con todo, esta cifra de produccién no igualaba siquiera la cuota de 1913, si
bien significaba un gran mejoramiento respecto de la situacidn en 1926, como lo
muestra el gréafico N.© XXVIII, en el cual se reproduce los valores mensuales de pro-
duccién y exportacitn en los Gltimos tres afos.

Establecidos los preeios bajos—por eliminacion de las plantas ineficientes—el
Gobierno entré francamente a la proteccién de la industria. Fué dictada, para el
efecto, la ley 4144, de fecha 25 de Julio de 1927, la cual dispuso, principalmente:

1.0 Creacién de una Superintendencia del salitre y yodo,
2.0 Creacién de un Consejo de Fomento Salitrero.

(1) Esta cifra no inclufa lss plantas en construceibn de Guggenheim, con una cap; proxi 1

de 500 000 toneladas. :
il g
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3.9 Creacién de una Caja de Fomento Salitrero, a la cual deberia ingresar el exce-
dente sobre 220 millones de las entradas por derechos de exportacion de salitre

Limitada la entrada fiscal a 220 millones de pesos (exportacion de 2 200 000
toneladas) el exceso de derechos de exportacitn podia asi ser devuelto a los produc-
tares por medio de subvenciones de fomento. Asf, por ejemplo, con una exportacién
de tres millones de toneladas, la devolucion indirecta de derechos podia alcanzar &
80 millones de pesos. De la misma manera, con una exportac ion de 4 400 000 tone-
ladas, el derecho fiscal podria ser reducido a la mitad.

La solucién adoptada por la ley 4144 tiende a facilitar el desarrollo de la industria
ya que, 4 una mayor exportacion, corresponde légicamente un menor derecho uni-
tario, y, por lo tanto, un menor precio de venta.

Esta solucion, sencilla a primera vista, era dificil sin embargo de obtener, tanto
por razones politicas como financieras. Politicamente, se tenia la oposicion publica
a la industria salitrera, a l& cual se acusaba de haber provocado la crisis de 1926 con
el objeto de forzar la rebaja de los derechos. Financieramente, se tenfa la dificul-
tad de la situacién financiera fiscal, la que, con un déficit de mas de 200 millones en
1926, impedia préacticamente el abandono de los derechos salitreros, por mas im-
probables que ellos fuesen. Felizmente, la hacienda publica quedd estabilizada en
1927 y la forma indirecta de rebajar de derechos consultadas en la ley 4144 pudo eli-
miner las dificultades de orden politico.

* & %

Si bien, con el régimen establecido por la ley 4144, se llegara casi seguramente a
una exportacién de 3 millones de toneladas en 1929, cs decir, la cifre maxima elcan-
zada en toda la historia del salitre de Chile, es evidente que sdlo se ha alcanzado la
primera etapa de la solucién definitiva

La produccién de abonos sintéticos, obtenidos de la gran industria, se encuentra
en el periodo de organizacion de <trusts internacionales» semejantes a los del cobre,
del acero, del aluminio, del caucho, de la seda artificial y de otros productos. Asf, toda
la produccién alemana del nitrégeno es controlada por un solo sindicato, lo mismo
la produccién de Inglaterra, de Noruega y de otros paises. De estos sindicatos
nacionales se ha pasado en los Gltimos afios a los acuerdos internacionales, de los
cuales habia sido sistematicamente excluido el salitre de Chile, debido a su alto pre-
cio de venta, originado este por la influencia en la Asociacion de Productores de
Salitre de las oficinas ineficientes y por la rigidez de los derechos de exportacion,

Con los precios ya fijados en 1927, con la organizacion de un nuevo sistema de
ventas después del periodo de ventas libres, con el derecho de exportacion decreciente
con la mayor produccion, con las diferentes formas de ayuda fiscal que establece la
ley 4144 v, por dltimo, por la imposibilidad inmediata de reduccién de precios de los
abonos sintéticos, el salitre de Chile se encuentra hoy dia en una solida posicién
para participar en un acuerdo mundial de fijacién de precios de cuotas de produccion
¥, posiblemente, de reparticién de mercados

Dentro de toda légica, corresponde esperar la formacién de un acuerdo mundial
del nitrogeno que permita estabilizar tanto la industria del salitre como la de los abo-

nos sintéticos estableciendo una curva normal de desarrollo y fijando precios de
venta satisfactorios.



Pérrafo 66.—La potasa

La potasa K20, en cuanto a abono, y el potasio para las diversas industrias quimi-
-as, han hecho de la explotacién de las sales potasicas una i.ndusl:ria-de'prirnernrden.
Hasta 1913 Alemania producia el 1009 de la potasa consumida en el mundo,
Con la pérdida de la Alsacia y de las provincias polacas Alemania ha debido ceder un
249, de su produccién. La produccién mundial se distribuye hoy dfa como sigue:

Produccin de potasa

pura en toneladas
AleEnifia. imd e et P R R Gl 1 260 000
Francia (Alsagia) ......ccvvreviriinne v susenn 366 000
Paliniacis i rria il s e ik sl e e ol 40 0oC
1o 0] oo o A SO IS i et 25 000
fHaTLoTh o} - e R b e P s S e (RS 1 000
NAGHER e, D il ol | e K S (o e 1 692 000 100,0

De la produceién de Alemania, un 65% se consume en el pafs, exportindose el
resto. Francia consume la mitad de la produccién de Alsacia.
Las existencias mundiales de sales potésicas se encuentran casi totalmente con-
centradas en Alemania y Alsacia, existiendo ademds algunos yacimientos en
Espana y Rusia, siendo estos (ltimos apenas reconocidos.
Segtn estimaciones del Instituto de Geologfa de Rusia, los yacimientos mun-
diales, reducidos a potasa pura (K20) alcanzarian a los valores siguientes:

Millones de toneladas

de K20

E e o e e L A L R oA L 2 000
Francia (Alsacia) .......ceesiisncess 300
Espana it s n e dlra sl My 300
Rusia (Solikamsk, Perm) ........... 500
OLros paises «..is -eheisvaessnsans 100
AT Ly s o o s PRATAAETR 35130 100S 3 200

Siendo el consumo mundial de 1,7 millones al afio, las existencias ya reconok idas
bastarfan para dos mil afios manteniendo la cuota actual de consumo.

Piérrajo 67 —Los fosfatos

y Los ¢borios {osfatados disminuyen relativamente en import )
wmm del nitrégeno. Cghahad

d " .
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Le produccién mundial s6lo ha aumentado un 23% respecto de 1913, en circuns
tancias que la potasa y el nitrbgeno han aumentado su produccion en 26% y 599

respectivamente.
El consumo y produccién de abonos fosfatados en 1925 corresponde a las cifra.

que siguen:

Valores en toneladas fosfato bruto fosfatos
Ty e g e P S 661 000
T S e S S R e e Nt 510 00G
EOTERETEAEEY P (- e e a b s e orsan e M sTe, s i 226 000 2 430 000
e e e Sy 70 000 766 000
T i P B R 1 438 000
R ot O RS R S B AZANO0SETN 0 TR
RSO IR TEATT O v o e = el 5 000 2 506 000

Total Europa..... NP e P 334 000 8 311 000
B OB LITOIDE 752 s S it e s el i35 3 538 000 3 674 000
AL S, e e e O B 117 000 674 000
TS 1T i A U el = 698 000 832 000
Africa (Argelia, Ttnez, Marruecos), ........... 4 053 000 159 000

T o o o e T T i S 8 822 000 13 650 000

Puede observarse que la mayor parte de la produccién mundial de fosfatos na-
turales corresponde a los Estados Unidos (40%) v al norte de Africa (469).

Sinembargo, con excepcién de los Estados Unidos, los paises productores de fos-
fato natural exportan sus minerales a los diferentes paises europeos donde son trata-
dos por el Acido sulfiirico para su transformacién en abonos fosfatados.

Pdrrafo 68 —Las escorias Thomas

Las escorias Thomas (Harinas Thomas) se obtienen como sub-productos de la
industria siderdrgica. Su clasificacién corresponde a la de los aborios fosfatados.
o) l:.a produccién mundial en 1913 sumaba 4 520 000 toneladas, habiendo dis-
minuido ligeramente en 1925, Los paises de més alta produccién son Alemanid

;’3’32?;2)' Francia (33%), Luxemburgo (11,2%), Bélgica (11,29%) y Gran Bretana



Pérrafo 69 —Abonos sintéticos nitrogenados

Hasta poco antes de la guerra Europea, el salitre de Chile constitufa préctica-
mente el tinico abono inorgénico nitrogenado. Empezd luego a emplearse el sulfato
de amonio, en cuanto a subproducto del carbén, y en seguida, progresivamente, los
abonos sintéticos a base de nitrégono obtenido del aire.

Los valores siguientes establecen las variaciones en la proporcién mundial de
los abenos nitrogenados.

Millones de toneladas en Salitre de Chile 1910 1925

Produceién de Salitre de Chile ......... 2,465 2,526
Sub-productosdelcarbén ... ... ..., 1,316 1,903
Abonos sintéticos nitrogenados .. ... ... 0,052 3,252

Produccion Total:
1) Reducida a Salitre de Chile ... ........ 3,833 7.677
2) Reducida a nitrégeno .............. 0,594 1,190

Puede observarse, desde luego, una relativa estabilidad en la produccién de sa-
litre de Chile y en el sulfato de amonio obtenido de sub-productos (1). En cambio
los abonoes obtenidos por sintesis han aumentado en violenta proporcién. Ello se debe,
como se comprende, a los progresos de la industria quimica, impulsados por la as-
piracion natural de cada pais de producir, cuando menos, su propio consumo de
abonos.

Favorece todavia a la industria de abonos sintéticos la facilidad de producir
compuestos ni:ré}genados diversos, adaptables a las condiciones y necesidades qui-
micas de cada terreno. Asi, por ejemplo, entre los varios productos denominados
«abonos sintéticos», se fabrican y emplean mas comtnmente los que siguen:

Sulfato de Amonio Sintético (NH4) 2 SO4. El amoniaco se prepara por sintesis
directa seglin diversos procedimientos, principalmente el de Haber-Bosh, y se le
combina en seguida con el 4cido sulf@rico. El sulfato de amonio contiene de 20% a
219, de nitrégeno. (El salitre de Chile, Na NO3, contiene 15,5% de nitrégeno).

Nitrato de Calcio. Ca (NO3)2. Se le denomina «Salitre de Noruega» y se le ob-
tiene combinando el Acido nitrico con el carbonato de calcio. Contiene 13%, de
nitrégeno.

(1) El Sulfato de Amonio (NH4)2 SO# es una sal resultante de la accion del ficido sulfiirico so~

bre el Amoniaco. El amoniaco se obtiene tratando con cal los subproductos de las cokerias y fabri-

cas de gas,




Giandmida de Calcio. Ca CN2. Se le obtiene haciendo pasar una corriente de
nitr6zeno extraido del aire sobre carburo de calcio. Contiene de 16 a 229, de nitrés-

Otros pfaduc;m‘—Puedgn citarse el Cloruro de Amonio, el. Fosfato de Amonin
(Ammo-Phos), el «Leunaphoskas, el Nitrato de Amonio, el «Nitrophoska», el Nitro-
sulfato de Amonio (Salitre de Leuna), la Urea, y otra serie de productos que combinan
en variadas proporciones los principales fertilizantes inorgénicos.

l Pérrafo 70.—Competencia entre el salitre de Chile v los abonos sintéticos nitrogenados

Es evidente que, entre las diversas categorias de compuesto sintéticos, siempre

| seré posible obtener para cada suelo la clase de abono requerida. Si a esta razén se

agrega, todavia, que los paises de mayor consumo de abonos son, naturalmente, los

de mayor poblacién y, por consiguiente, de organizacién industrial y financiera més

avanzada, se explica facilmente el por qué la industria del salitre de Chile ha quedado

I estacionaria mientras que las industrias de abonos sintéticos de Alemania, Inglaterra,

Noruega y otros paises han alcanzado un tan portentoso desarrollo. El grafico anexo

I muestra, a este respecto, el crecimiento comparado de ambas categorias de produc-

| ci6n y evidencia una disminucion sostenida en las cuotas correspondiente al salitre
de Chile.

El alejamiento cada vez mayor de ambas curvas de produceién obedece, como es
l6gico suponerlo, a razones de precio que, de un modo general, han favorecido a los
abonos sintéticos.

Entre los factores determinantes del mayor precio del salitre de Chile se cuentan:

1.2 El derecho de exportacién, que suma 101,4 pesos por tonelada, o sea, aproxima-
damente un 25% a 30%, del precio de venta en la costa de Chile (F. A. S).
2.2 El alto costo de produccién, que aleanza aproximadamente a 200 pesos por to-
nelada de salitre.
3.© La necesidad de transporte maritimo a los mercados consumidores.
4. Las comisiones de distribucién que deben ser pagados a firmas ajenas a la produc-
cién de salitre.
5.2 Otros factores circunstanciales, como el derecho aduanero que aplican o tienden
a aplicar los paises que, siendo consumidores de salitre, son a la vez productores
de abonos nitrogenados sintéticos.
En los tiltimos afios se ha provocado una visible reaccién en la industria chilena
. del salitre.
| El derecho de exportacién ha sido indirectamente reducido. En el hecho, y por
intermedio de la Caja de Fomento, ser4 devuelta a los productores el exceso de en- |
tradas salitreras fiscales sobre la suma que requiera el Presupuesto Nacional. Para |
1930 esa suma ha sido fijada en 170 millones de pesos. Asf, en una exportacion de
3 millones de toneladas, el derecho efectivo de exportacién vendria a ser en realidad
de sélo 56,5 pesos en lugar de 100 pesos por tonelada. El costo de produccién se en-
- cuentra también en proceso de mejoramiento. Por una parte se manifiesta una ten=
: ' idacién industrial». Se espera que, dentro de poco, la produc-




ci6n total se concentre en s6lo dos o tres firmas, siendo dominante el grupo

da por los hermanos Guggenheim. La introduccién de capital norteamericano, con su.
capacidad para costear nuevos procesos de elaboracién e invertir capitsl& or.u:n espec-
tativas posteriores de utilidad, ha constituido una ayuda fundamental para la in-
dustria chilena en su competencia con los grandes grupos europeos de Alunanié.

[nglaterra y Noruega, y de los que ya empiczan a formarse en 1os Estados Unidos de
la América del Norte (1). i

Pérrafo 71 —El futuro inmediato de la industria del nitrégeno

El grafico N.» XXX muestra, a partir de 1921, un crecimiento regular en la pro-
duccién mundial de nitrégeno. A partir de 1927, debido a la reaccién en la industria
chilena, se produce un violento erecimiento en la produccién total.

Es evidente que una curva de aumentos como la indicada no podia ser mante-
nida. Para que existiese una demanda equivalente serfa preciso que las necesidades
mundiales de alimentacidin siguiesen una curva paralela. Pero, segtin se ha confirma-
do los capitulos referidos a la poblacién, el aumento mundial del ntimero de ha-
hitantes es del orden de magnitud de 2 a 3 por ciento. En cambio en los filtimos anios
la produccién mundial de nitrégeno ha crecido justamente en un promedio de 10%.

Este crecimiento anormal tiene una explicacion razonable. Durante la guerra
v en los afios inmediatos, los paises beligerantes fueron abastecidos en su alimentacin
por Australia, Africa y Ameérica, es decir, con la produccién de regiones de cultivo
I extensivo. En los Gltimos afios los paises europens, de cultivo intensivo, han vuelto
al consumo de abonos restableciendo su produccion agricola. En cambio, los paises
exportadores como los Estados Unidos, la Repiiblica Argentina, el Canada, y otros,
han perdido sus mercados europeos y entrado a una violenta crisis agricola. To-

(1) El grupo Guggenheim Bros controla a la fecha la siguiente produceitn en Chile:
«Anglo Chilean Consolidared Nitrate Corparations, con capacidad de produccién de 500 000
toneladas de salitre, "
«Lautaro Nitrate Company, Limiteds, con capacidad actual de produceion de 800 000 toneladas
Se encuentra ademiis en construccién una nueva planta de capacidad para 520 000 toneladas,
la cusl se encontraré en operacion al fin del primer semestre de 1932, Para esta fecha, en consecuen-
cia, el grupo Guggenheim =e encontrard produciendo | millon 800 mil toneladas, o sea, el 607, de la
produccién actual del pais, )
Sigue en importancia el grupo nacional Sabioncello con una produccién actual de 600 mil tone
ladas,
La potencialidad de los grandes consorcios mundiales del nitrbgenc seria a la fecha, aproxi-
madamente, lo que sigue. :
En Alemania, el «Stickstoff Sindicat», con una capacidad de 700 000 toneladas anuales de nitri-
geno, :
En Inglaterra, la «Imperial Quemical Industries Lrd», con una produceitn potencial de 210 000
toneladas de nitrogeno. e
En Noruega, la «Nordsk-Hydro», con 70 000 as. ; _
Junta a estos grupos el salitre de Chile interviens con una produccién potencial de 500 000
toneladas de nitrogeno. ) o = &
Puede observarse que, en conjunto, el «Sticksoffsindicats, la eImperial Quemicals, Ia 'Nl_mhb .
H_‘ydm} v la «Asociacién de Prod es de Salitre de Chile» tlmmoupqeldid j |
4l 90% de la produccion mundial de nitrégeno obtenida ¢l afio Gltimo (1928),
-‘_ 1 g
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do hace prever, para los préximos afios, una estabilizacién del consumo de nitréseno
hasta el momento en que el crecimiento de la poblacién mundial obh‘gueal aumento
de la produccién agricola. Complica todavia més esta situacién la ejecucion de obras
de regadio en la mayor parte de los pafses, lo cual tendré por efecto la entrega de
nuevas superficies al cultivo (1) =

Si, ante esta situacién, se mantuviese el crecimiento de la produccion mundial
de nitrogeno. se llegaria a las etapas sucesivas de una violenta crisis industrial. Pri-
mero se tendria una acumulacién de stocks. En seguida una continua rebaja de precios
tendiente a aumentar los consumos. Finalmente, con los bajos precios del nitrogeno,
la produccion agricola excederia a la posibilidad de venta y ¢l consumo de nitrogeno,
en lugar de aumentar, tenderia a disminuir.

La situacion de la industria del nitrégeno obliga asi, para evitar una crisis irre-
mediable, a la necesidad de un acuerdo internacional entre los productores alemanes,
chilenos, ingleses y noruegos (1). Este acuerdo deberi forzasamente establecerse
sobre las siguientes bases:

1. Limitacién de la produccién a las cifras que determine la capacidad de las actuales
plantas

1.9 Rebaja temporal de precios para liquidar los «stockss formados con la sobrepro-
duccién

3.0 Ajuste de precios y variacion posterior de los mismos siguiendo los indices mun-
diales de precio de los productos agricolas.

4.° Aumento posterior de la produccion de nitrdgeno en un porcentaje comiin esta-
blecido segtin el crecimiento natural de la demanda de productos agricolas.

Al no convenirse el acuerdo antedicho se estableceria l6gicamente una lucha
de precios entre los diversos grupos ¢nacionales» productores de nitrogeno. con la
eliminacién definitiva del mercado de aquellos que no dispengan de mercado propio
ni de apoyo gubernativo suficiente (2).

Capitulo XVIi.—La producciéon manufacturera

Pérrafo 72 —Generalidades sobre la Produccién Manufacturera

En los capitulos precedentes hemos estudiado la produccién de materias primas
industriales, tales como el acero, el cobre, el caucho, el carbén y otras; y, también,
las materias primas relacionadas directa e indirectamente con la alimentacion, ta-
les como el trigo, el azfcar, los abonos y otras.

(1) En Chile, por ejemplo, la superficie regada del pais seria aumentada en 36% en el periodo

1928-1931.

(2) En Julio del presente afio, el Ministro de Hacienda de Chile, serior Pathunﬁu, rﬁ
en Berlin y Paris acuerdos preliminares con los productores alemanes, iuglm ¥ noruegos. Este
acuerdo, si bien ha sido profusamente comentado en la prensa europed ¥ norteamericand, mm
dado a conocer en sus detalles.
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Ambos grupos de produccion presentan una importancia diversa en relacign
con la industria manufacturera. 1] i

Las materias primas alimenticias tienen una produccién méxima que no puede
sobrepasar a las necesidades de la poblacién mgfldial- En efi ectt_‘:. cualiqglcrzl que seg
la riqueza o la cultura, el méximo de alimentacion es una cantidad limitada Alcan-
zado el consumo suficiente de calorias, ¢l individuo no puede sobrepasar este.consumg
sin dafo evidente para sus condiciones fisicas. Sélo es posible variar el nimero de
alimentos que integran la cantidad necesaria de calorias. En el hecho, esta variedad
es cada vez mayor. Por ejemplo, antes de las Cruzadas una gran parte de las frutas y
vegetales de actual consumo era desconocidos en casi toda Europa. Antes del descu-
brimiento de América eran asimismo desconocidos el cacao, la patata, las frutas
tropicales v otros productos que hoy dia forman parte de la alimentacion normal,
Naturalmente, estos nuevos consumos han debido desplazar a otros alimentos tra-
dicionales como la carne y el trigo.

Distinto es el caso de las materias primas industriales. El consumo de ellas es
dependiente de necesidades de orden psicolégico més bien que fisico, y, en este sen-
tido, puede decirse que se trata de necesidades que nunca seran totalmente satisfechas.
La produccién manufacturera tiene por objeto atender al «conforts y a la <vanidads
vy, como la experiencia lo confirma, ni una ni otra cosa pueden limitarse.

Consideremos, por ejemplo, el caso del «confort> en los transportes. En tiempos
relativamente modernos, aun inmediatamente después del comienzo de lo que se llama
<Edad Contemporénea>, los transportes se efectuaban en carruajes con caballos de-
nominados «diligenciass. En los primeros ferrocarriles a vapor los pasajeros de pri-
mera clase ocupaban el interior de coches que semejaban a las antiguas diligencias
v los de segunda clase ocupaban carros planos con asientos al aire libre. Mas
tarde la primera clase ocupé asientos tapizados y la segunda ocupt coches cerra-
dos con asientos de madera, Mas recientemente han sido puestos en servicio los
coches «Pullmans, pasando a constituir la segunda clase de hoy los coches que ante-
riormente eran de primera clase. Hoy dia, en varias de las rutas principales europeas
¥ norteamericanas, circulan trenes enteros de coches «Pullman» con sus agregados de
«Dining Cars», «Sleeping Cars», «Club Cars», «Observation Cars» y otros servicios.
Pero aun ello ya no es suficiente, y no menos de cuatrocientas personas en los Estados
Unidos poseen carros privados.

lgual cosa podria decirse del <confort» creciente del transporte maritimo; del
uso cada vez mayor del automévil, del telégrafo, el cable y el teléfono; del consumo
de electricidad en el <confort> doméstico: de la publicacién de libros, revistas y pe-
ridicos; del empleo de graméfonos, victrolas y radiolas; de la variedad y complica-
¢ién infinita de los articulos de vestuario; y, finalmente, de la produccion de energia
en motores eléctricos, a carbén o petréleo, que eliminan o reducen el trabajo de cen-
tenares de millones de habitantes. . .

Pérrafo 73 —<Standard> mundial de confort

s Admxﬂemb el caso més desfavorable, aunque absurdo, de que el progreso cien-
lmm_m el mundo, y de que a la produccién manufacturera s6lo le resta




una capacidad de producein suficiente para igualaren todo el mundo el «standards
actual Americano—prescindiendo ademas de todo aumento en la. pohiangmnmdhl—
se llegaria sin embargo a cifras fabulosas en el aumento 'ﬁl ] produccién
manufacturera i |

Consideremos, por ejemplo, los indices norteamericanos de automéaviles y te-
léfonos.

Multiplicando estos indices por la poblacién mundial y comparando el valor
resultante con la existencia mundial efectiva se encontrard, por diferencia, el minimo
posible de expansién manufacturera. Asi, por ejemplo, se tiene:

1. Automéviles
EE. UU. poblacién . ... ... i i 120 millones
AEOROVITER.c e e e T s v s e e 22 millones
|l QST ol DR il W TR T 0.18 auto por hab.
Mundo, poblacién.. ..................... 1 800 millones
Automébviles, efectivos ..., ........... i 25 millones
Autombviles, posibles.................... 330 millones

Es decir que, si el mundo tuviese la misma cuota de automéviles por habitante
que corresponde a los Estados Unidos, el nimero de automéviles en el mundo, en lu-
gar de 25 millones, podria ser de 330 millones.

2. Teléfonos
EE: Ttk pablecith ks b 120 millones
TRlEROR0ST, < ot sl ie)s T« ) 18 millones
Por habitante .., ....coopoeed RN, 0,15 teléf. por hab.
Mundo, poblagitn .. ..t isicniiiinans 1 800 millones
Teléforios, efectivas ..-...conremccnries 19 millones
Teléfonos, posibles,...........c.ocoiiiai, 270 millones

Anélogas deducciones podrian formularse respecto del acero, la electricidad, el
transporte ferroviario, el consumo de azdcar, el consumo de papel y demés indices
que muestran el «standard» de «confort> o de cultura. Las citadas cifras establecen
ya un <orden de magnituds acerca de las posibilidades de expansion de la industria
manufacturera dentro del simple programa de igualacion del estandard> mundial

de vida,
Pérrafo 74 —Lavanidad o la «Ley de la no satisfaccién>

Los problemas sociales se fundan en el derecho de las clases més desfavorecidas
a un estandard> minimo de vida. Pero ese «standard> jamés ha podido ser estabili- i
zado. Un obrero alemén, inglés o norteamericano dispone hoy, en su usudiarin. de a i
h‘hﬁn&asmés comadidades de las que podia haber obtenido, con todo su poder, un. i
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noble del tiempo de las Cruzadas. Un inmigrante de dltima catEg.Grfa hace hay sy
viaje a América en condiciones de comodidad que Cristébal Colén ,]amﬁs pudo haber
imaginado. Sin embargo, nadie esté satisfecho, y los problemas sociales se mantienen
en perpetua actualidad. ; .

Lo que hay de verdad es que cada mdividuo trata de igualar a otro, siempre que
este disponga de mayores comodidades que el primero, y en la persecucion de este pro-
pésito nunca se detiene a pensar si las necesidades de que disfruta le son suficientes.
Asi, por ejemplo, el que no tiene un automovil se conformaria con un <Fords ; pero en-
seguida pensard en un «Chevrolet» ; después en un ¢Buicks ; més tarde en un «Packard»
y, si la fortuna le acomparia, terminaréd por ordenar la fabricacion de un coche Gnico,
distinto de todos los demés en existencia...

Este proceso marca las fases psicolGgicas de toda aspiracibn humana. En estg
«Ley de la no satisfaccitn® se funda el hecho de la <no saturacién» de la produccitn
manufacturera.

El fundamento de «la moda» es tipico a este respecto. Si, para vestirse, se tra-
tase s6lo de defenderse de la intemperie y cuidar de la limpieza, el traje serfa una
preocupacion secundaria y una gran parte de las industrias actuales no existirfan.
Pero la <moda» obliga a renovar, en cada estacién, los colores y los tejidos de [as te-
Jas; determina combinaciones especiales para cada circunstancia y, con sus exigencias,
permite la vida de innumerables industrias y actividades comerciales subsidiarias

La emoda» no se refiere hoy dia s6lo a los vestidos. Nuevos estilos obligan a re-
novar el mobiliario, los utensilios y aun la arquitectura domeéstica. Asi, en los casos en
que las comodidades no pueden aumentarse, la ley de la no satisfaccién obliga por
lo menos a cambiarlas de forma.

Pdrrafo 75 —El trabajo minimo

Otra ley psicolégica que tiene su efecto en la industria manufacturera es la ten-
dencia natural hacia el trabajo minimo

Cuando existia el régimen de esclavitud no se tenia limitacién practica en las
horas de trabajo. Mas tarde, cuando se estableci6 el trabajo de fabrica, la jornada
de labor era de diez, once y doce horas. No hace mucho que las clases trabajadoras
obtuvieron la jornada de ocho horas, complementada en seguida con el «week-ends,
que limita la semana & 44 horas. En algunas factorfas norteamericanas se ha llegado
a establecer la semana de cinco dias. En las oficinas pablicas y de las grandes empresas
los empleados trabajan generalmente hasta las cinco de la tarde. (EE. UU),

Si se considera, ahora, el efecto simultineo de las grandes acumulaciones de po-
blacion y del trabajo cada vez menor de esta misma poblacién, se comprende fAcil-
mente que ambas circunstancias no podrian subsistir si el trabajo mecénico no reem-
plazase al trabajo humano (1).

(1) Respecto de acumulaciones de poblacitn, debe recordarse que la Roma del Imperio no pasb
verosimilmente de un millén de habitantes. Hoy dia tiene el mundo dos ciudades con miis de cined
millones de habitantes (New York y Londres): seis con menos de cinco millones y mis de dos millones
(Berlin, Paris, Chicago, Tokio, Filadelfia Yy Buenos Aires); y catorce con menos de dos millones ¥
més de un mill6n (Bombay, Calcuta, Glascow, Sidney, Rio de Janeiro, Viena, Moscou, San Petérs:

;; ‘burgo, Detroit, Shangay, Osaka, Pekin, México v Hamburgo). J
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Como estas dos causas—acumulaciones crecientes de poblacién y tendencia de
esta poblacién al menor trabajo—continGan actuando, es indudable que la produccibn

de maquinaria y de fuerza motriz debe seguir en aumento correlativo con el efecto
de ambas causas.

Pirrafo 76 —Centros de produccion manufacturera

Los centros de produccién manufacturera requieren ‘condiciones especiales, sien-
do las principales las siguientes:

l.° Acumulacién de poblacion;

2.» Disponibilidad de materias primas;
3.* Capacidad técnica;

4.2 Capacidad de consolidacién; y

5.° Facilidad de distribucién

La acumulacién de poblacién es necesaria desde el punto de vista nacional y
proteccionista. En efecto, si no existiesen las trabas aduaneras que impiden que la
produccién manufacturera de un pais atienda al consumo de otro pafs,—ya que cada
nacién estd interesada en mantener su propia industria—se tendrfa logicamente que
el mercado se extenderia a toda la poblacién mundial. La ubicacién de una fabrica
deberfa asi buscarse en relacién con Ias;disponibﬂidadcs de materias primas, méas
bien que en relacidn con los centros de consumpo, ya que el articulo manufacturado
soporta un mayor fiete que la materia prima respectiva. Pero, existiendo las fron-
teras aduaneras. sblo es posible contar con el consumo nacional, de lo cual se deduce
que, a igualdad de las demas condiciones, la industria manufacturera tendria un
mayor desarrollo en los recintos aduaneros que abarcasen una mayor cantidad de
poblacién. Se encuentran favorecidos, en este caso, los Estados Unidos (120 mille-
nes de habitantes) Alemania (68 millones) Inglaterra (40 millones) y otros paises
de igual orden de magnitud.

La disponibilidad de materias primas es otra condicién fundamental. Los Es-
tados Unidos, con la mayor produccién mundial de hierro, carbén, cobre, petréleo,
algodén y otras materias primas, se encuentran, en este sentido, en lugar preferente
respecto de los demas paises.

La capacidad técnica es una condicién de orden general, mas bien que.pan’lcular.
En efecto, reunidas las demés condiciones, una empresa puede fécilmmfc_‘__pagar
técnicos formados en el extranjero o preparar, a su costo, personal espec_iahsta.

La capacidad de consolidacién es una condicién particular a cada pafs. Se
comprende que serd posible vender més barato y de mejor calidad mientras més en
grande sea la produccién (1). Pero, en cierto estado social y palitica de un pais, existe

(1) El costo de produccién es
(% A
—=—tan
n n

siendo:
(C) el gasto total de la fabrica




. TeEN | = de las grandes empresas, fundada en el temor de Ique el monp-
pulio pueda alzar los precios. Se trataria asi de mantener la competencia para evitar
el alza desmedida de los precios, olvidando que mientras mayor es el namera de pro-
ductores en competencia mayor es la repeticion de gastos gcr_lerales ‘(1). La legisla-
cibn de todos los pafses, en las primeras etapas democraticas, tiende siempre & la dic-
taci6n de leyes <anti-trusts» que perjudican o detienen la necesaria consolidacién
industrial.

La facilidad de distribucién se refiere a los sistemas de transporte y a la posibili-
dad de tarifas bajas. La cercanfa de los centros de produccion a los grandes puertos
maritimos es una condicién primordial para la conquista de los merca_dos ei:teriores_
En lo que respecta a los transportes ferroviarios locales, las tarifas_baja sélo son
posibles con suficiente intensidad de tréafico. Las acumulaciones de poblacién y de
preduccién agricola, minera y manufacturera, en una misma red ferroviaria, san
siempre determinantes de tarifas bajas.

Pdrrafo 77 —Valores de ta produccién manufacturera

Seria imposible el considerar aisladamente los valores de las infinitas varieda-

des de produccion manufacturera. Por lo demas, estos valores son reflejos de la pro-
" duccién v consume de materias primas como el acero, el cobre, el carbén, el petroleo
o la energia hidroeléctrica.

La «<manufactura», sin embargo, agrega un valor suplementario a la suma de
materias primas consumidas. Este valor suplementario representa, por su parte,
los jornnles y los gastos generales de la empresa manufacturera

El Departamento de Comercio de los Estados Unidos ha reunido estadisticas que
permiten apreciar los valores econémicos de la industria manufacturera, definiendo
coma tal la elaboracion, en fdbricas de: 1) productos alimenticios; 2) textiles; 3) acero
elaborado; 4) manufacturas de modera; 5) productos de acero; 6) de caucho; 7) pa-
pel e impresos; 8) industria quimica; 9) piedras, vidrio, arcillas y varios; 10) manufac-
turas metélicas aparte del acero; 11) tabacos; 12) maquinarias; 13) instrumentos de
miisica; 14] equipo de transporte; 15) equipo ferroviario: v 16) manufacturas varias.

Tomando los valores canjuntos de estos 16 grupos, y refiriéndolos a los afos
1900 y 1925, se obtiene las siguientes estadisticas comparativas

(n) el nimero de articulos producidos
(A) los gastos generales, tales como servicio del capital, administracién, propaganda y otros
(a) el gasto que agrega cada articulo producido, tales como jornales y materias primas.
De donde resulta que el costo por articulo seria tanto menor cuanto mayor sea el nimero de
articulos producidos,

(2) El «monopalior, en lo que se refiere a los precios, no justifica los temores de un alza de los
mismos. La utilidad de las empresas, cuando éstas llegan a una suficiente magnitud, consiste en la can-
tidad de ventas. Estas sélo pueden obtenerse introduciendo nuevas capas sociales al consumo, lo
. cual es posible injcamente por medio de menores precios v de facilidades de crédito, Para demos-

. trarlo bastaria sélo comparar el precio de los automéviles de las grandes fabricas norteamericanas
las pequefias y numerasas fibricas europeas,

——— S tede




L

VALORES DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA NORTEAMERICANA

Datos bisicos 1900 125
Nirmero de [abricas . et T 208 (00 187 000
Empleados yobreros.. . ......... ... .. .. 5077 000 9724 000
Potencia en HP.. . ... e A BT e Y 13 488 000 35 773 000
Salarios pagados, dolares........ ... .. .. 1389000000 13877 000 000
Costo de las materias primas, délares... . .. 6576 000000 | 35936000 000
Valor de los productes obtenidos, délares. . 11407 000 000 62714 000 000
Valor agregado por la manufactura, délares 4831 000 000.| 36 778 000 000

Analizando ahora estos valores se llega a las siguientes conclusiones:

a) Que el valor de la produccién, por fabrica, ha subido en 25 afios de 55 000 da-
lares a 335 000 déblares, o sea, en més de seis veces, lo cual confirma una violenta
tendencia a la consolidacién industrial.

b) Que el salario medio ha subido de 470 délares a 1 430 délares al afio, o sea,
en poco més de tres veces.

¢) Que la produccién por cbrero ha subido de 2 200 délares a & 500 dolares, o
sea, un poco menos de tres veces,

d) Que el ntimero de HP por obrero ha subido de 2,6 & 3.7.

¢) Que el valor de la manufactura excede de la suma de materias primas v jorna-
les en un 279, en 1900 v én un 269, en 1925.

Estas conclusiones estadisticas coinciden con las premisas psicoltgicas establecidas
en los péarrafos precedentes. Un obrero, desde luego, con un tercio de trabajo obtiene
el mismo jornal que hace veinticinco afios. Esto ha sido posible por la eficiencia
mecénica de las fabricas y por la duplicacién del empleo de la fuerza motriz en rela-
cidn con un mismo nimero de obreros

Debe tenerse presente ademés, que el costo de la vida, segin los nimeros indices
de precios al por mayor (Wholesale prices, 1913 =100) ha subido de 80,5 en 1900 a
158,7 en 1925, es decir, en sélo un 97%. En consecuencia, el costo de la vida se ha
duplicado v el salario medio se ha multiplicado por tres. Se tiene asf un exceso‘de
capacidad adquisitiva que logicamente se invierte en mejorar las condiciones de vida
del mismo obrero. Henry Ford, seguramente basado enestaobservacion, ha formulado
la teorfa de que el salario alto beneficia a la industria pues aumenta los consumos. La
proposicién es exacta, sélo que se han invertido la causa y el efecto, Ln gue acontece,
en realidad, es que, debido al reemplazo del obrero por la fuerza mecé'.mca (1) el \rallor
de la produccién por obrero aumenta y, con ello, la utilidad de la fébrica y los S?'&flo&
El aumento del salario significa un mayor poder adquisitivo que, en parte principal,
se invierte en nuevos consumos industriales

(1) Factores suplementarios son la conselidacién industrial, (¢mass productions) yhnﬁdﬁ‘tjh -
téenica y administrativa (<taylorizacion» ).
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Si el concepto anterior se integraliza, o sea, sisesupane a todo un ps‘is o conjuntin
econémico enun régimen de aumento de actividades, ya sea por meca::niztaclbn, eficiencia
o mayor ntmero de horas de trabajo,—y si, para simplificar, se eliminan los efectos
externos de importacién y exportacién—se tendrd primero un aumento general en
todas las cetegorias de la produccién. Pero sobrevendré en seguida un perfodo de ajuste
en el cual se provocaré una erisis en aquellos productos no susceptibles de aumento
de consumo, tales como el trigo, la carne y otros artfculos alimenticios elementales,
Hahiendo aumentado la produccién agricola per individuo, ¥ limitado précticamente
el consumo, la crisis se ajustar reduciendo el niimero de trabajadores agricolas, o
cual aumentaré el salario de los restantes, y provocard un mayor consumo de articu-
los manufacturados destinados al confort doméstico, a la satisfaceién de la vanidad
o a la distraccitn, consumos, que, por su naturaleza, son ilimitados.—De lo cual se
deduce que, en un pafs aislado econémicamente, todo aumento integral de actividades,
de eficiencia o de mecanizacitn, se traduce finalmente en un aumento de la produe-
cién manufacturera y en una disminucién de la poblacion agricola

Naturalmente, la poblacién agricola mantiene una tendencia sedentaria y la
emigracion hacia la industria s6lo se produce después de afios sucesivos de crisis. Con
todo,—el desarrollo industrial de Inglaterra, Alemania y Francia en el siglo pasado
ha confirmado un aumento constante de la poblacion en las ciudades con una dismi-
nucitn paralela de la poblacién rural.

En los Estados Unidos—una vez desaparecidas las exportaciones extraordinarias
de la guerra—se ha producido una violenta crisis agricola por exceso de produccién
sobre el consumo, la cual contrasta con la enorme prosperidad de las industrias manu-
factureras, las que, con un aumento de produccitn varias veces mayor que en el caso
de la industria agricola, encuentran siempre un mercado suficiente dentro del pafs.
Légicamente, la agricultura ha acudido en los Estados Unidos a la proteccién guber-
nativa, primero en forma de tarifas aduaneras, en seguida en facilidades de crédito y
después en auxilios directos. Pero la solucién final no puede ser ni seré otra que la
reduccion de la produceién y del nGmero de trabajadores agricolas. Si se admite que
no haya exportaciones, la produccién deberd amoldar su crecimiento al de la pobla-
ciéin y el nimero de trabajadores deberé regularse en relacién directa con el aumento
natural de la produccitin y en relacién inversa con el aumento de la eficiencia en las
labores agricolas.

Capitulo XVIII.—El Comercio

Parrafo 78 —Consideraciones generales sobre el comercio

El comercio es una consecuencia de la produccion y, por intermedio de la moneda,
representa el cambio de una produccién por otra. En este sentido, nd existe diferencia
entre ¢l comercio nacional y el internacional, excepto en lo gue este dltimo se encuert-
tra dificultado por las tarifas aduaneras. Teéricamente, el comercio no crea riqueza
alguna. Asi, por ejemplo, mientrasimayor es el niimero de personas que, en un pais,
intervienen en los cambios de una produccién por otra, menor es el nimero de per-
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sonas dedicadas a la produceién. Sin embargo, en el caso del comercio internacionat,
puede un pafs beneficiarse con el comercio, siempre que se trate de la produccitin
de otro pafs que se vende también a otro pafs. Si un comerciante inglés adquiere
salitre de Chile que vende en seguida en Francia, légicamente Inglaterra se habra
beneficiado con la diferencia entre el precio de compra v el de venta de! salitre.

Considerando ahora el comercio desde un punto de vista integral, es indudable
que a un mayor comercio internacional corresponde una mayor eficiencia econémica.
Si, en efecto, las tarifas aduaneras se elevasen hasta un limite que impidiese la entra-
da de la produccién de un pais a otro pafs, resultaria légicamente que en cada recinto
aduanero serfa necesario producir todos los articulos requeridos para el consumo.
Pero, estando desigualmente repartidas las materias primas se llegaria a la curiosa
situacién de que algunos pafses, como Francia, no tendrian petréleo vy les sobraria
aluminio; otros, como Alemania, carecerian de cobre v tendrian exceso de carbon;
atros, como Inglaterra, carecerian de articulos alimenticios y desperdiciarfan el hie-
o v el carbén.. . .

Admitiendo todavia una igual reparticién de materias primas por pais, se ten-
dria aun el inconveniente de la desigual cantidad de poblacién. Asf, por ejemplo,
cuando se tiene un pais, como los Estados Unidos, con 120 millones de habitantes, es
posible mantener fébricas de automéviles como la «<Ford Motor Company» o la
«General Motors», y fabricas de locomotoras como la «Baldwin» y la <American
Locomotive». Pero, enel caso de Chile, Venezuela, Bolivia 0 Nueva Zelandia, el es-
tablecer una fabrica minGscula de automéviles o de locomotoras, significaria el pro-
ducir a un precio tres o cuatro veces mayor que el resultante en las empresas nor-
teamericanas ya citadas.

La enorme prosperidad de los Estados Unidos respecto de la América del Sur
y de Europa se debe, precisamente, a que el erecinto aduanero» norteamericano es
de carécter continental. Es decir, en dicho recinto se encierran la casi totalidad de los
materias primas industriales y agricolas, y, ademas, 120 millones de habitantes (1).
Distinto serfa el caso, por cierto, si California, Michigan, Pennsylvania o New
York fuesen cada uno una nacion independiente, con su propia industria nacional y
con trabas aduaneras paradefenderse de la produccionde los demés estados. En tal
caso las frutas de California no podian venderse en Pennsylvania y los aceros de
Pennsylvania no podian venderse en California. La «Ford Motor Company?, situada
en Detroit, Michigan, salo venderfa libremente sus automoviles dentro de las fronteras
de este Estado, y en lugar del mercado nacional de 120 millones de habitantes de-
berfa restringir su produccién al consumo de un Estado de menos de 4 millones de
habitantes., .

Alemania ¢ ltalia, antes de la unificacién aduanera, subsecuente de la unifica-
¢ién politica, formaban un conjunto de pequefias naciones que, segtin expresion de
un estadista de la época «comerciaban entre si como los prisioneros de una cércel
entre los barrotes de su celdas. Pero apenas suprimidas las trabas aduana:.weras
se produjo un violento crecimiento en las actividades econémicas y un abaratamiento

(1) Los Estados Unidos son el primer pafs productor de acero, carbén, cobre y petrdlea v, en

general, de casi la totalidad de las materias primas industriales, agregindose & ello que abastecen

can exceso @ sus propias necesidades alimenticias.

-

et



Pérrafo 79 —Crecimiento del Comercio [nternacional

DesarroLLo DEL CoMERCIO INTERNACIONAL DEL MUNDO

Valores en millones de délares

ggla produccién por la reparticién més légica de la misma, ya que, suprimidas las
trabas aduaneras locales, las categorfas de produccion se distribuyeron en conformi-
dad con la ubicacién de las materias primas y de los niicleos de poblacién.

El caso inverso se ha producido, después de la guerra Europea, con la desmem-
bracion del Imperio Austro-Hingaro, que formaba un solo recinto aduanero, en los
nuevos estados de Austria, Czecho Slovaquia, Hungria y Yugoeslavia, cada ung
menos importante aisladamente gue muchos de los estados norteamericanos. En
anéloga situacidn se encuentra la Rusia Europea, desmembrada con la actual Rusia
vy en los nuevos estados de Polonia, Lituania, Latvia, Estonia y Finlandia

Puede asegurarse, en este sentido, gue la guerra Europea, aparte de las pérdidas
materiales y sus consecuencias financieras, ha significado para Europa un retroceso
politico y econémico, haciendo predominar el principio de las pequenas nacionali-
dades (1). Felizmente, junto a estas teorias feudalistas, han nacido los proyectos de
estadistas como Briand y Stressemann, los que han admitido, como teoria al menos,
la tesis de los Estados Unidos de Europa. Sin embargo, la realizacion practica de una
entente econdmica europea, o de siquiera de un grupo de naciones europeas, no ha
sido aun iniciada ni estudiada seriamente (2).

El crecimiento del comercio internacional es un hecho positivo que responde
a causas naturales de influencia superior a las redidas que, para abastecer sus pro-
pios consumos, adoptan la casi totalidad de los paises.

Considerando una serie de afos se tiene, en efecto:

Afos:

I
Importacion | Exportacién

......... 21 563

ToraL

20 269

4 000
8 000
11 000
14 500
17 000
22 500
41 834

(1) Es lo curioso que este
de los Estados Unidos Wood
) Las iniciativas privadas tend;

principio fué praclamado como uno de los 14 puntos del Presidente

" endientes & la realizacién de acuerdos econémicos internacionales
industrias empiezan sin embargo a influenciar el criterio politico europeo.
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GRAFICO X0
DESARROLLO DEL COMERCIO INTERNACIONAL
(8! NACIONES) MILES pF MILLONES DE DOLLARS.
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ARos Importacitn | Exportacién

e ol | 20544 25 134 51 678
}23 ....................... 20 602 28 540 58 142
e R S e 33 755 32095 | 65850
T A O S TR M U 32 619 \ 30 483 63 102
R el 34 118 31 085 66 103
T 35 041 ‘ 32 004 68 035
T |
1 e L SR | |

Los valores anteriores a 1913 son los citados por J. Russell Smith en su obra
«Geografia Industrial».

Las estadisticas anotadas a partir de 1913 corresponden a compilaciones del
Departamento de Comercio de los Estadas Unidos, las que, para los Gltimos afios,
cubren 102 paises. Las importaciones exceden en valor a las exportaciones debido a
que la mayorfa de los paises.—conténdose los Estados Unidos entre las excepciones—
aval(ian las importaciones agregando el flete y el seguro (C. 1. F), figurando las ex-
portaciones sin estos valores.

Los valores anotados, referidos a un perfodo normal como el 1900-1913, permiten
deducir un crecimiento medio comprendido entre el 5% y el 69 acumulativo anual,
el cual, comparado con el 29} a 3%, en que crece la poblacién, demuestra que, econg-
micamente, las naciones dependen cada vez en mayor grado las unas de las otras (1),
El mismo coeficiente de crecimiento del comercio internacional representa, ademas,
una indicacién integral del crecimiento de la actividad y de la prosperidad Mundial.
Un pais nuevo, por ejemplo, podré siempre contar, para el desarrollo de sus activida-
des fundamentales, con un aumento posible de 59, como promedio anual. Este mismo
dato sefiala asi una orientacién para apreciar el trafico maritimo y ferroviario, el mo-
vimiento de los puertos, los ingresos fiscales aduaneros y otros valores econémicos
directa o indirectamente relacionados con el comercio internacional.

En Chile el Comercio Internacional, en lo que se refiere a la exportacion, se en-
cuentra afectado por la influencia de dos productos dominantes, el salitre y el cobre,
que experimentan periddicamente variaciones apreciables en la cantidad exportada y
el precio de la misma. De estas variaciones en la exportacién se derivan variaciones
del mismo signo en las importaciones. Con todo, apreciando un largo periodo de
tiempo (1850-1929) (1860-1910) resulta un crecimiento medio de 4% acumulativo
anual en la suma de importaciones y exportaciones, Los valores respectivos anotan
al respecto:

(1) En las estadisticas del comercio internacional debe tenerse presente el efecto de los «precios
inf:emacimlu-, cuya variacién altera las comparaciones en afios inmediatos, Debe considerarse, 85i-
mismo, el efecto de [os nuevos paises incorporados a la estadistica internacional.

| 7.



Comercio EXTERIOR DE CHILE — EN MILLOMES DE PESOS DE 6 0.

2 Exportacién | Importacién Total Par hab.
ANos: millones de | millones de | millones de pesos
pesos pesos pesos

(B0 i, e % 41 9430 193.71 134.40
L e B e L 148.73 139.88 288 61 18030
L T S o e 205.12 11462 41974 218.85
BB e aran g e P 264.10 191.03 455 14 202.61
1890, s slesnns ey 433 14 429 96 863.10 33109
1 ] 503.02 385.61 B8R.63 30851
[0 s s TR e 086.48 892.45 1,878.93 564.76
L B e e 1,188.93 088.55 2,177 48 632.37
12 1Y S e 899,02 809.26 1.708 29 490 58
191 sy 082.43 459.63 1.442.07 409.56
L e i sl 1,540.75 667 56 220832 62035
1917 v v Garvead b it 2,136.86 1,065 23 3,202.09 889.83
TOIE - s s v s s 2.190.86 1,308.22 3,499.08 962.03
1919 . e ieceinnaes 904 45 1,203.97 2,108.42 573.53
1 e R e 2,336.65 1,365.23 3,701.89 996.47
Uz 2 I WS 1,301.27 1,143 90 144518 651.38!
e P R e s e e 904 .82 711.54 1,706.37 44996
L b s e 1,611.63 987.93 2.599.56 678.54
e 1,804 .38 1.089.77 2.894.15 747 87
TS o e e s 1,868.85 1,223.37 3,002.23 783 36
PR o e e 1,654.53 1,202.67, 2,947 21 73936
Ly e SR e R 1,689.66 1,072.99 2,762.65 686,37
I S T e 1.964.26 1,200.03 3,164 .30 730.36
1.2 L2 KTy SO S /

I B S S e e

|

Si. con los valores citados, deducimos la ley de crecimiento del comercio exte-

rior, encontraremos para el periodo de 50 afios comprendido entre 1860 y 1910, un

porcentaje acumulativd anual de 4%.

Pérrafo 80.—Comercio Exterior por fabitante

Puede admitirse, como norma : .
de un pais (1) corresponde un mayor comercio exterior

(1) Por civilizacién se entiende, en este caso, ¢l estandard> de vida, equivalente ﬂlmfk .

adelanto material de los paises.

general, que a un mis alto grado de civilizacién
por habitante. Pero, en

i .
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muchos casos, este principio es afectado por circunstancias locales de diverso
orden.

Si un pais es lo suficientemente extenso para contener todas las categorias de
materias primas y si, ademas, es lo suficientemnente poblado para dar vida a una in-
dustria manufacturera, ese pais tendrd un intenso comercio interior, pero no nece-
sitara, te'éricamente, del comercio exterior. Actualmente son los Estados Unidos el
Gnico pais qu’c se encuentra mas proximo de ese caso, lo cual explica el por qué, po-
seyendo el més alto sstandards de vida en todo el mundo, su comercio exte;icu: por
habitante sea inferior al correspondiente a otros paises.

Puede también suceder el caso inverso de paises de escaso adelanto material
con una gran cuota de comercio exterior por habitante. Pero estas casos corresponden
a pequenas nacionalidades de escasa poblacion y dedicada esta en su mayor parte
a la produccién de materias primas totalmente exportables,

Finalmente, debe distinguirse las casos de comercio exterior aparente, los cuales
corresponden prineipalmente a aquellas naciones que actan de intermediarias res-
pecto del comercio exterior de sus colonias.

El cuadro que sigue anota, para los afios que se indican, el comercio exterior (su-
ma de exportacion e importacion) de los paises principales.

[ —PAISES QUE VIVEN PRINCIPALMENTE DEL CoMERcI0 EXTERIOR

Comercio Ext. Délares por Hab.
Poblacion
millones hab. | 1927 1928 1929 1930

Nueva Zelandia v —sse 1.4 333 335

ERARTOBECR i v o vrbiee s 3.5 250 259

Eanadh s ate as 247 269

ATSETEIR i st s b peererre 6,2 241 214

Halanda ©. it 7.6 234 243

Inglatertacs ortirr it Hosea 454 220 218

SHIZEY v s e e e 3.9 206 229

TEEITANOVE: 15 s 4 bhs a s 0,3 205 .

BEIHET e i i oo 7.9 200 2006

% 1 1c 1 - SR A e < S 10,6 168 172

B s 3.6 163 136

INDREre . N e 28 153 i

i D S e 6,1 141 144

I o e e e S 42 81 a2 115

B BT T Tl S e e e 1.7 106 - R

FrANGIA 0vvvenronsmmassgnnss 40,0 104 100

| SiTo [0 (3 F1: AN A e el o 35 90

Basta considerar las caracteristicas de los paises citados para mpru@rqn
su alta cuota de comercio exterior por habitante obedece a cmmmm

..




Inglaterra, Holanda y Francia son metr6polis coloniales; Suiza y Bélgica son paises
de transito obligado para las potencias vecinas; Argentina, Chile, Uruguay, Cuba,
Nueva Zelandia, Canada, Australia y Terranova son paises nuevos en los cuales |
casi totalidad de la poblacién se dedica a la extraccién de materias primas exporta-
bles: Dinamarca aprovecha de la vecindad de grandes naciones para colocar en ellas
una produccitn agricola especializada; en Suecia, Noruega y Finlandia la casi totalidad
de su exportacién corresponde a materias primas o semi manufacturadas, principal-
mente productos de la pesca y maderas de construccién, pulpa de madera y papel.

El cuadro citado, con excepcién de Inglaterra (metrdpoli colonial), muestra
que todos los paises de gran comercio exterior poseen una poblacién reducida, lo
cual hace posible el trabajo especializado en la produccién de articulos primarios
exportables, dificultando al mismo tiempo, por razén de la misma escasez de po-
blacién, el desarrollo de la industria manufacturera para el consumo local (1).

Si consideramos ahora una serie de paises de alta poblacion, aungue no de ex-
tensa superficie, encontraremos valores medios de Comercio Exterior los que cre-
cen proporcionalmente con el e¢standard» de vida. Se tiene, en efecto:

PAISES DE ALTA ACUMULACION DE POBLACION

Comercio Exterior. Délares por hab.
Pablacién
millones hab. | 1927 1928 : 1929 1930
7 TP R PP e 62,5 a3 08
Checoeslovaguia, . ..o...ov... 14,4 81 83
(1T e e 8,5 40 i, |
IEEREBRRIE, (0 s 40,8 46 46 !
T Aty Focio o 63,0 33 30 '-
31 Mgt e S S S 22,1 33 44
IR . o o o o vaseivierh mie e« s s 17,7 24 e
AR s s mr 40,5 23 23
s R e A 29,6 21 22
Xugoeslavia .o v 13,2 19 Lt

El cuadro citado evidencia, de un modo general, que las acumulaciones de po-
blacién tienden, en circunstancias normales, a reducir el Comercio Exterior por ha-
bitante. En efecto, paises de de tan alto standard material como Alemania, no llegan
sin embargo a la mitad del comercio exterior por habitante que corresponde a Nueva
Zelandia 6 Australia.

(1) Los paises citados en el cuadro anterior son aquellos que mantienen un relativamente alto
‘Shﬂndn_lzd‘ de vida, Pafses de anal gas condici i es decir, de abundantes recursos
naturales y de escasa poblacion, paseen un Comereio Exterior por habitante que decrece con el ade-
Ao il del pais respectivo. Por ejemplo: Per, con 43 délares por hab. ; México con 31; Co-
1; Bolivia con 25; Guatemala con 23 y Ecuador con 12 délares de Comercio Exterior por
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Si se estudia ahora los pafses continentales, considerando’ como tales aquellos

que, en una gran superficie acumulan una poblacién superior a 100 millones. de
habitantes, encontraremos los valores que siguen::

PAisES coNTINENTALES

Comercio Exterior. Délares por hab,

Poblacién
millones 1927 1928 1929 1930

Estados Unidos .. ......... 120 75 76
RS ol f raven o 147 8 6
India Briténica ........... 247 7 (5]
(G T Yo s o Al 435 4 3

Se confirma, en los valores antedichos, la ley del Comercio Exterior decreciente
con la cantidad de poblacion. Si los Estados Unidos sefalan sin embargo una cuota
apreciable de Comercio Exterior por habitante, ello se debe a la enorme diferencia de
adelanto material que mantienen respecto de los demés pafses. Lacalidad y el bajo
precio de los productos manufacturados norteamericanos—provocados por la fabri-
cacién <en masa® para un mercado local de 120 millones de habitantes con enorme
poder adquisitivo—ha creado una demanda natural por parte de los deméas paises.
Pero este comercio exterior corresponde a valores minimos si se le relaciona con el
comercio interior. Si bien no existen datos estadisticos para el valor de este Gltimo,
puede apreciarse la cuantfa de ambos comparando el tonelaje movilizado por los fe-
rrocarriles con el tonelaje del Comercio Exterior (1). Mientras el nimero de tonela-
das transportadas por los ferrocarriles suma 1 439 millones, el tonelaje importado y
exportado suma apenas 112 millones de toneladas (ambos valares se refieren al ano
1926).

(1) Comercio Exterior de los Estados Unidos:

IMPOCECION «ovesrivsvin o 44 586 000 tons. afo 1926
Exportacifin. .....c.x-0-- 68 140 000
5| e e e 112 826 000 tons.
¥
Transporte Ferroviario interior de los Estados Unidos:
Total ....ovvveenerans., 2627 492 000 tons. afio 1926
OEIRTRL s it it toipe | 439 612 000 tons.

La segunda cifra elimina las duplicaciones resultantcs de una misma carga que pasa de un fe-
rrocarril a otro. 4,
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Puede ohservarse que es tan grande la diferencia a favor del comercio interior
e — Qeiprecitree el agregado que, para el transporte ferroviario, significa la |
rmovilizacién de las mercaderfas entradas o salidas por efecto del comercio exterior (1).

Pérrafo 81 —Comercio Interior y Exterior

En el pérrafo anterior hemos mencionado las dificultades E_Stt.ldisti\::as que se
oponen al conocimiento del Comercio Interior. El transporte ferroviario—siempre que
no sean considerables los valores relativos a otros medios de transporte—debe su-
mar, indudablemente, la mayor parte del comercio interior y exterior, exceptuéndose
la produccién local consumida en ¢l mismo centro de produccion, la importacién
consumida en el punto de desembarque y la exportacion producida en el puerto de
embarque. Tales valores son, en la mayor parte de los casos, despreciables en su
cuantia.

La relaci6n entre los valores del Comercio Exterior y el Comercio Interior puede
asi ser obtenida en toneladas con una aproximada y suficiente exactitud

Deduciendo los valores respectivos para una serie de paises tipos se obtiene:

RELAcION ENTRE CoMERcIo EXTERIOR ¥ CoMERCIO INTERIOR

Paises (2)

Tonelaje movili-
zado por los fe-
rrocarriles.
Millones toneladas

Comercio Exterior

Millones toneladas

Diferencia,
igual al
Comercio Interior

Relacién entre
Comercio [nterior

F i
Comercio Exterior

EE. UU. 1 4396 112,8 1 3268 11,8 veces
Alemania ... .. 483.0 1149 368,1 3.2
Inglaterra . ... 5430 1464 207 .6 1.4
Francja ....... 313,0 873 2257 2,6
Chile. oo vy 18.0 7l 10,9 1.5

El cuadro citado viene a confirmar lo dicho anteriormente acerca de la diferen-
te dependencia de los diversos paises respecto de su Comercio Exterior.

(1) Na se ha considerado, en cambio, en favor del comercio interior, el tonelaje movilizado por
otros medios de transporte, tales como los aut i6n Auvial y la navegacitn en los
grandes lagos.

(2) (Valores del Dto. de Comercio de los Estados Unidos—sCommerce Year Book».—y dél

«Statistical Year Books de la Liga de las Naciones). Para Inglaterra el tonelaje de Comercio

-E;s:_iur corresponde a 1913 — Los demés valores, para todos los paises. corresponden al aiio
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Para los Estados Unidos el Comercio Exterior carece de importancia, al-
canza a solo la décima parte del comercio interior. Esta razén permite clasﬁiczrmm
pais como potencia econdmica de carécter continental.

Alemania y Francia, por su acumulacién de poblacién, dan lugar a un comercio
interior importante, pero ni su area ni su poblacién son suficientes para independizar
a estos paises del Comercio Exterior.

Inglaterra y Chile, el primero como metrépoli colonial, y el segundo coma pafs
nuevo de industrias extractivas son vitalmente dependientes de su comerciode expor-
tacidn e importacion.

Pérrafo 82—ELl Comercio Exterior y la Hacienda Piblica

En los pérrafos precedentes hemos estudiado la influencia de las tarifas aduaneras
como obstaculo para el desarrollo natural del Comercio Exterior.

Teéricamente, las tarifas aduaneras se justifican como un medio de proteccién
a las industrias nacionales contra la competencia de productos similares extranjeros.
Préctica e historicamente, el objetive fundamental de las tarifas aduaneras ha sido
el de proporcionar recursos a la Hacienda Publica

Consideremos, por ejemplo, en una serie de paises representativos, la proporcién
que las entradas aduaneras de importacitn representa en el total de las rentas fis-
cales ordinarias.

IMPORTACION, DERECHOS ADUANEROS Y RENTAS FISCALES

Patses \ Afo |Valor :I:c EZ I1lmpnr— Renta ::.s adua- Relacién
ll EMiIlones de dblars Millonudcdﬁlaml‘
BE G e .o 1927 4 184 605 149,
Inglaterra .............| 1927 5927 595 109,
Franci@ ..o oovvevemmeas) 1927 2072 147 7%
Argentina .. [ 1927 825 160 199,
CIRle G e e A28 142 29 20%
Urtiguay .....cooooonens| 1927 89 18 21%
N. Zelandia ,...........| 1927 ’ 218 40 189,
i fi i adua- Relacitn
Paises Afio Re.atraasinl::?::les chl:ur:‘:
EE UL e s et 1927 3 030(1) 605 20%
Inglaterrs . .~ vwssopones 1927 3 700 595 16%
BENATR i eieasis haraaal. 1320 1 559 150 10%
Argenting ..............| 1927 274 (1) 160 62%
Ghitle: bt ssini s 1928 125 29 21%
Uruguay .....oooeeneeo| 1927 49 18 ;7%
| N. Zelandia ..... 1927 120 40 3% __
consecuencia, los presupuestos de los Estados o Pro-

! (1) Presupuesto Federal. No incluye, en




El cuadro anterior muestra la importancia de los derechos aduaneros
en la formacién de las rentas fiscales. Los porcentajes permiten suponer la com-
plicacion financiera que resultarfa de reemplazar esta categoria de ingresos.
E!l problema, con todo, no es de solucién imposible. Bastarfa, para conservar y aun
aumentar la renta fiscal, transformar el impuesto a la importacién en un impuesto in-
terno a los consumos. En esa forma quedarian igualmente gravadas la produccién na-
cional y la importada, con lo cual las mercaderias de un pais podrian venderse en
otros pafses en condiciones de igualdad con la produccion local. Naturalmente, el es-
perar un acuerdo mundial en tal sentido seria una ilusion absurda. Pero es posible,
sin embargo, el constituir agrupaciones aduaneras de paises que ofrezcan similares
condiciones de comercio exterior. Asi, por ejemplo, Chile, Argentina. Uruguay y
Paraguay, exportan cada uno materias primas minerales o productos alimenticios,
importando en cambio productos manufacturados. No habria dificultad, por lo tanto,
en eliminar las aduanas interiores conservando una tarifa aduanera Gnica al exterior.
En otros términos, se trataria solo de repetir la situacién aduanera del conjunto de
los estados norteamericanos, sud-africanos y australianos. La tarifa aduanera tinica
al exterior tendria por objeto evitar que el pafs con tarifa més baja se convirtiera en
proveedor de manufacturas importadas a los paises de tarifa mas alta.

En cuanto a la importancia relativa de las trabas aduaneras, el cuadro anterior
demuestra que, de un modo general, las mercaderias importadas se encuentran gra-
vadas en un 209, de su valor, recargo que permite desarrollar industrias locales en
las condiciones econémicas més desfavorables, ocupando asi a parte de la poblacion
en un trabajo que, internacionalmente considerado, seria de una menor eficiencia que
si ese mismo trabajo se aplicara a una produccion para la cual el pais estuviese natu-
ralmente favorecido,
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Parte Cuarta.

Los transportes

Capitulo XIX.—Generalidades sobre el transporte
Pérrafo 83 —Factores que determinan el transporte

El transporte, como hecho econémico, es una consecuencia de la produccién.

En la civilizacién antigua la produccién local era menos especializada. Préctica-
mente, cada agrupacién de poblacién atendfa sus propias necesidades. En la civiliza-
cién moderna, en cambio, se tiende a una especializacién progresiva de la produc-
cién, Un individuo o grupo de individuos produce el articulo para el cual es més
apto, tomando en cuenta un conjunto de circunstancias locales, tales cono el clima,
las materias primas. la situacién politica, la educacién técnica, la posibilidad de mer-
cados, la disponibilidad de capitales y otras. La venta de este articulo especializado
y la adquisicién del conjunto de los demds artictilos determina la condicién del mé-
ximo de transportes.

Por la inversa, la produccién, en una misma localidad, del conjunto de articulos
de consumo, determina el comercio minima.

Evidentemente, la tendencia actual de la civilizacién lleva a la produccién local
Gnica y al comercio méximo. No es dificil confirmar una evolucién progresiva en tal
sentido. Por lo pronto, la existencia de las primeras civilizaciones, dando lugar a las
grandes ciudades, determing el comercio entre la ciudad y el campo, Pero serfa un
error el comparar la ciudad antigua (Babilonia, Tébas, Atenas, Roma) con la ciudad
industrial moderna (New York, Chicago, Detroit). La ciudad antigua era «el Gobier-
nos, (el soberano, el ejército, la administracion) y esta ciudad vivia del campo v de
los paises extranjeros conquistados. La ciudad antigua recibia y poco 6 nada daba en
cambio. No existia propiamente un «comercio* o canje, en valor equivalente, entre
los productos de la ciudad y losproductos del campo ¥ del extranjero; se trataba
més bien, de un <tributo» pagado a la ciudad dominadora. Asf se explica el desapare-
cimiento inmediato de las grandes ciudades antiguas con la caida de las dinastias
que les dieron su predominio. De la misma manera se explica la desocupacién crénica
en la Roma del Imperio, desocupacién que, ya en tiempos de Augusto, constitufa un
grave problema econémico y politico.

Naturalmente, tales situaciones y diferencias en la ciudad antigua y en la ciu-
dad contemporinea no son absolutas, Hoy en dia existen adin ciudades simplemente
<gubernativas», tales como Washington, en los Estados Unidos; pero ellas constitu-
yen una excepcién y, por otra parte, su importancia y poblacion son secundarias
Mas frecuente es el tipo mixto de ciudad—industrial y gubernativo—como Londres,
Berlin, Parfs, Buenos Aires y la mayoria de las capitales nacionales. Pero, en gfmeral.
ninguna ciudad alcanza ni puede alcanzar hoy dia una positiva importancia si acaso
no posee una produccién industrial que pueda entregar a carnl?io‘de &S COnsumos.

Se comprende ahora que, por las mismas razones de especializacién y concentra-
cién en masa de la produccién. la ciudad pequefia tienda a desaparecer. Eanrig
siempre la acumulacién de poblacién requerida, por ejemplo, para la extraccisn de
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minerales en un punto determinado (1), o para la explotacién de una determinada
superficie agricola. Pero esa poblacion que, por ejemplo, estd ocupa.da en producir
cobre, encontrard mayor ventaja en desentenderse de otras industrias menores y,
con el producto de la venta del cobre (o con los salarios derivados df: dicha venta)
puede adquirir y traer los demas articulos de consumo de la region o ciudad que, pro-
duciéndolos en masa, los pueda vender a menor precio. La decadencia de las ciuda-
des secundarias ya es, por lo demds, un hecho estadisticamente comprobable.

En Inglaterra, la ciudad deLondres (Greater London) alcanza a 7 742 000 habi-
tantes. Le sigue en importancia la ciudad de Glasgow con menos de la séptima parte
de poblacion.

En Francia, la ciudad de Paris (Distrito Metropolitano) tiene 5 766 000 habitan-
tes. Le sigue en importancia Marsella con la décima parte de la poblacién.

En Alemania, a pesar de tratarse de un estado federal, Berlin (y suburbios) tie-
ne 4 020 000 habitantes. Le sigue Hamburgo con la cuarta parte de la poblacién.

En la Repiiblica Argentina, la ciudad de Buenos Aires tiene una poblacion
de 2 050 000 habitantes. Le sigue a continuacién Rosario con la décima parte de la
poblacion.

Séloen el caso de paises demasiado extensos o con diviciones raciales o fisicas, que
les dan el carécter de confederacién de naciones, es posible encontrar mas de una ciu-
dad predominante. Es el caso, para paises continentales, de Estados Unidos (con
Nueva York, Chicago, Philadelphia, Detroit, Los Angeles), de Rusia (San Peters-
burgo. Moscow) de China (Peking, Cantén, Tiensing, Shangay), Brasil (Rio, Sao
Paulo) y otros; y, para paises con divisiones raciales y geogréficas, se tiene el caso de
Espafia (Madrid, Barcelona); Italia (Milén, Roma) y otros.

Légicamente, esta tendencia hacia la concentracién de la poblacion en menor
nimero de ciudades conduce a un crecimiento forzado de la capacidad de los medios
de transporte, va que es necesario atender al abastecimiento de masas cada vez ma-
yores de poblacién. Junto a este factor se tiene, al mismo tiempo, el aumento natural
de la poblacién y, ademés, por unidad de poblacién, el consumo cada vez mayor de
productos manufacturados.

Precisando, ahora, estas conclusiones en unidades de transporte (toneladas,
kilémetros y tarifa media) se puede decir:

| » El aumento de la poblacién incrementa el nimero de toneladas transportadas.

2.° El aumento, por unidad de poblacién, del consumo de articulos manufactura-
dos, agrega un incremento suplementario de toneladas transportadas.

3.° La concentracién de la poblacién en menor niimero de ciudades aumenta la
distancia media de transporte.

Estas tres conclusiones pueden confirmarse, por lo demds, analizando las esta-
disticas ferroviarias de cualquier pais al través de un periodo de afios suficiente. Con-
sideremos, por ejemplo, los ferrocarriles norteamericanos en el perfodo 1900-1925.
Tendriamos, segtin las estadisticas de la Interstate Commerce Commission:

. _(l-)ﬂdcmldeﬂmmgmnammlemupasmdeIﬂﬂwnbrcmsiuaque.mﬂws
familias, representan una poblacitn superior a 15 000 habitantes.

Ry
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FERROCARRILES NORTEAMERICANOS TRAFICO DE CARGA

1900 1925 Aumento

Poblacion del pais, millones habitantes. 76 115 151
Longitud de via principal ferroviaria,

oq 1T S T e 192 556 258 630 1,35
Toneladas transportadas, millones (1) . 583 1 351 2,32
Toneladasmillas ..................... 141 59 417 418 2,95
Distancia media de transporte, millas . . . 41 309 1,28
Tarifas medias, centavos de déllars por

toneladamilla; . i i | 0,748 | 1,114 1,48 (2)

El analisis del cuadro citado confirma las conclusiones que, de un modo empirico,
se habia formulado anteriormente

Asi, mientras la poblacion ha aumentado en wveinticinco afios en unm
51%, la carga transportada ha crecido enun 132%, y el producto de la carga por el
recorrido (toneladas millas) en un 1959, evidenciando este Gltimo valor el aumento en
la distancia media de transporte. La tarifa media por tonelada milla sefiala un creci-
miento de 48%, lo que, contrastando con la mayor eficiencia mecénica y la mas
favorable intensidad de trafico en el ferrocarril, sefiala la influencia de los articules
manufacturados como factor de mayor capacidad de pago de la carga transpor-
tada (2).

El ejemplo citado corresponde a un pais en el cual el comercio exterior es minimo
en relacién con el comercio interior, traduciendo asi las estadisticas la mayor aproxi-
macién posible de la realidad del hecho econémico analizado.

Pérrafo §4—Medios de transporte

En las condiciones actuales de la vida ecanémica sélo es necesario considerar los
siguientes medios de transporte:

1) Los ferrocarriles
2) La navegacion
3) El automovil
4) La aviacion.
El transporte con tracci6n animal alcanza alguna irnporFancia en paises primiti-
vos con un comercio interior y exterior despreciable en cantidad.
Los transportes citados alcanzan a una diferente importancia y res:ponde.n en
cada caso a necesidades especiales de intercambio. Por tal razén los estudiamos sepa-
radamente en los capitulos que siguen.

i i i ferrocarril,

(1) Sin duplicaciones por carga que atraviesa mis de un o
(llmsewmtc.mdﬁﬂkumﬁdmmmmﬂmww
moneda en esta alza aparente de las tarifas. L
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Capitulo XX.—EIl transporte ferroviario

Pérrafo §5.—Tarifas ferroviarias ¢ intensidad de trdfico

El transporte ferroviario tuvo su nacimiento y desarrollo en el siglo pasado. En
sus primeros afos reemplazé al transporte ya existente de traccibn animal y atendié
en seguida a los incrementos del comercio interior y exterior derivados de la expan-
sién industrial, No podria en realidad establecerse cuanto, en dicha expansion in-
dustrial, corresponde al abaratamiento del transporte originado por el ferrocarril,
Técnicamente, el ferrocarril significé la produccién mecanizada y concentrada del
transporte, v, por el menor precio de costo respecto del transporte animal, permitig
aumentar la distancia hasta la cual era posible llevar la produccién sin elevar su
precio de venta més alla del precio de demanda. Asf, en promedio general, el transpor-
te de una tonelada de productos a una milla de distancia vale hoy, en los ferrocarri-
les norteamericanos, poco més de un centave de délar. Siendo el precio de una tonelada
de trigo de aproximadamente § délares, dicha tonelada puede llevarse a 100 millas
de distancia por solo un délar, o sea, en menos de lo que la tonelada de trigo varia de
precio, por otras razones, de una fecha a otra dentro del afio. Si, en lugar de trigo, con-
sideramos un producto manufacturado de valor de 500 délares por tonelada, dicho
producto podria venderse a 5 000 millas de distancia con s6lo una elevacion de 109,
en su precio original (1). Respecto del conjunto de las toneladas movilizadas hemos
visto ya en el pérrafo 83 que la distancia media de transporte es en los ferrocarriles
norteamericanos era el afio 1925 de 309 millas (500 kilémetros) distancia que, en los
anos en que solo existia la traccidn animal, no ha podido ser superior a 20 kilometros (2)

Pero no es posible atribuir al solo efecto de las tarifas bajas ferroviarias la ex-
pansion del transporte. Desde luego, el ferrocarril requiere un trafico minimo para
que pueda ser construido y explotado sobre bases comerciales. En general, para una
empresa obligada a pagar un interés sobre los capitales invertidos este trafico minimo
es del orden de magnitud de 100 000 unidades de tréfico (suma de Pkm y Tkm) por
ano y por Km. de via. Partiendo de esta base inicial, a la que corresponderia una ta-
rifa media préxima de 10 centavos de délar, la reduccién de las tarifas se produciria
con los aumentos correlativos de la intensidad de tréafico, hasta el limite, para esta
tltimo, en que su alto valor obligue a nuevas e importantes inversiones de capital.
Pero, en la generalidad de los casos, el ferrocarril, por si mismo, no puede anticiparse
a reducir las tarifas sin que las condiciones de aumento de tréfico se hayan previa-
mente establecido, excepto en el caso en que se trate de un ferrocarril fiscal de ca-
récter proteccionista, cuyos gastos sean costeados sélo en parte por las entradas.

Para fijar las ideas a este respecto estudiaremos como ejemplo los tres ferroca-
rriles considerados en el cuadro que sigue:

(1) Hemos aplicado la tarifa media. En el hecho, existen diversas tarifas establecidas «ad valo-
rems. Asi, el trigo paga menos de la tarifa media ¥ los artieulos manufacturados tanto més cuanto
mayor es su precio de venta.

(2) Hace cien afios el comercio interior era sélo Iocal y se reducia, en gmeraj al tramportzdc

productos entre la ciudad y las zonas agricolas que la circundaban,
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Intensidad de| Tarifa

Afio 1925 tréfico (1) | media (2)

Conjunto EE. UL ... 0.

YRS be avmie e FL GHERE0 0,69
Red Sur del Estado (Chile) ................ 380 000 1,65
Antofagasta a Bolivia (Chile) ..... ... .. ..... 350 000 2I4D
Trasandino Juncal (Chile) ............... .. 33 400 8'35

(1) TKm al afio dividida por Km de via.
(2) Centavos de dblar por TKm.

Los ferrocarriles norteamericanos, considerados en conjunto, poseen una inten-
sidad de tréfico mas de cuatro veces superior al valor correspondiente a la Red Sur
de los Ferrocarriles del Estado de Chile y su tarifa media es menos de la mitad de la
correspondiente a estos Gltimos, debiendo todavia tomarse en consideracién que los
ferrocarriles chilenos atienden al servicio de sclo una parte del capital en
ellos invertidos. En lo que se refiere al F. C, Trasandino, se tiene el caso de una empre-
sa cuya intensidad de trafico se encuentra por debajo del minimo comercial, lo que le
obliga a una tarifa media elevada, a pesar de que se trata de una linea semi fiscal
que no efectiia servicio alguno sobre los capitales invertidos.

Las razones que determinan esta relacién inversa entre las tarifas ferroviarias y
la intensidad de tréafico se derivan de la composicién de los gastos ferroviarios. Con-
siderando un ferrocarril tedrico y <standard» puede formarse la siguiente composi-
cidn de gastos:

I (409) Gastos que son précticamente constantes cualguiera que sea el tréfico,
y que se forman por:

a) (5%) la conservacion de la via e instalaciones;

b) (109) la depreciacién del capital fisico;

¢) (159%) el servicio de la Deuda;

d) (109) gastos varios y administracién general.

I1. (609). Gastos que crecen o disminuyen guardando cierta relacion con la
cantidad de trafico

¢) (15%) la conservacién del equipo;

) (159,) el combustible;

g) (30%) los gastos de personal y varios, relacionados con los servicios de trac-
cién y movimiento de trenes.

Esta separacién se mantiene con mayor 0 menor exactitud dentro de c?err.os
limites. Asf, cuando el tréfico crece, puede en un principio aprovecharse mejor el
equipo y los trenes, es decir, atender al mayor tréfico con el mismo nﬁmwp de trenes
y el mismo peso muerto de los trenes, lo cual evita de aumentar r.ot:!es las partidas
de gastos, con excepcién de la partida (f) relativa al combustible. Si el incremento

\u.



de tréfico contintia se podré aumentar el recorrida anual de los trenes, provocéndose
aumento de gastos en las partidas (a) (f) vy (g). Por dltimo, si el trafico continGa en
aumento, serd necesario elevar [a dotacién de equipo, construir doble vias, ampliar
las estaciones, y en general, elevar los gastos en todas las partidas componentes del

gasto total. _
Es un error suponer, en consecuencia, que esta economia derivada de la mayor

intensidad de trafico se mantenga indefinidamente. Es verdad que, en pequefios
incrementos de 1 a 5%, un ferrocarril puede siempre atender al mayor tréfico sin
aumento apreciable de gastos. Pero, cuando estos incrementos obligan a nuevas in-
versiones de capital, o, en otros términos, cuando se considera un largo perfodo de
tiempo, se llega a la conclusién de que el capital invertido—y, por lo tanto, el costo
de su servicio—crece paralelamente con la intensidad de tréfico.

Para demostrarlo, consideremos otra vez el conjunto de los ferrocarriles nortea-
mericanos, analizando las cifras de su desarrollo en un perfodo de 25 afios. Tendria-
mos. segin los estadisticos de la Interstate Commerce Commisssion:

Conjunto de FF. CC. Norteamericanos: 1900 1925
L |
Capitalizacién, millones de dblares ......ovviveivinnnnas 9 548 18 590
Intensidad de trafico:
e R T R 735 1 614
S, B L e S S IR el S R g &3 139
s T O S | S SR S, | 818 1753

Se confirma asi claramente que en un periodo de 25 afios se ha duplicado la
intensidad de tréfico, pero al mismo tiempo se ha duplicado también el capital (bonos
¥ acciones) emitido para costear el nuevo equipo, las instalaciones y otros valores del
capital fisico.

Traduciendo ahora este efecto del capital sobre las tarifas, puede decirse que,
mas arriba de cierto valor limite de la intensidad de trifico, las tarifas tienden a
permanecer constantes.

Las conclusiones anteriores se resumen y comprueban en el cuadro que sigue:



RELACION ENTRE LAS TARIFAS Y LA INTENSIDAD DE TRABAJO

Toneladas km. por km. | Tarifa media en centavos
de via de délar por T. km,

Varios [ BIERR e S s 10 400 1200

L e 33 400 8,35

(et o 222 000 298

Y e e 352 000 2,40
EE. UU. Lag0s o T 487 245 0,58

B L 523 832 0,52

L0 R o 735 352 0,45

L e e 861 39 047

1Ot v 1 081 085 046

L e e 1 075 962 0,45

1920, o L e 1597 133 0,66

19285 caisna 2 1 613 862 0,69

Los valores (1), (2), (3) v (4) corresponden a diversos ferracarriles chilenos par-
ticulares. El resto se refiere al conjunto de los ferrocarriles norteamericanos, con cifras
a partir de 1890, ano en el cual se inician las estadisticas oficiales de la Interstate
Commerce Commission.

Seglin lo establecen las cifras consideradas, puede decirse que las tarifas se re-
ducen con el aumento de la intensidad de tréfico, y que esta ley se mantiene hasta
llegar a un tréfico de un orden de magnitud de 500 000 a 700 000 toneladas kilémetros
anuales por kilémetro de via y que, més alla de esa cifra, las tarifas quedan préctica-
mente constantes (5).

Estas conclusiones no consideran, naturalmente, los efectos separados sobre las
tarifas de la mecanizacién de los servicios, de las variaciones de los indices de precios
(o diferente poder adquisitivo de la moneda) ni de otras causas similares, algunas de
las cuales consideraremos en el parrafo que sigue.

Pédrrafo 86.—Mecanizacién del transporte ferroviario y su relacion con los salarios ¥
tarifas.

Como en todas las industrias, el transporte ferroviario ha experimentado una
mecanizacién continua, lo cual le ha permitido reducir el niimero relativo de emplea-
dos v elevar sus salarios sin alzas apreciables de tarifas.

(1) Ferrocarril de Concepcién a Talcahuano (Chile)
(2) Trasandino por Juncal (Chile).
(3) Concepcién a Curanilahue (Chile),

(4) Antofagasta a Bolivia (Chile), Datos de las Memorie de los FF. CC. del Estada de Chile _

carrespondiente al afio 1925. ] .
(5) Este efecto se ha producido en los EE. UU, en los afios siguientes a la guerra.
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Las estadisticas del conjunto de los fero

retrospectivos hasta 1890, permiten confirmar la

transporte.
MECANIZACION DE LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
(FF. CC. pE ros EE. uu) u
Toneladas Nimero de l Unidad ‘ No de Salario Tarifn medi |
5 nidades ! 0 en
- dfu':ﬁ‘;o; :rc empleados dlultrﬁﬁm ,;;nfpﬁﬁxl i gl?;do ezntavos de dilares
tren mifloies (1Y deU.de T | délares par par
[l SIS . ‘ TKm | PKm
1890 , 175,12 749 3011 143 000 5.22! 545 0,58 1,34 {
1805 . 189,60 785 €34 157 000 500 ses 052 126 :
1900.| 270,86 1 017 653 255 000 4000 570 045|124 I
1905 32226 1 382 196] 340 Q0O 406 05| 0,47 1.21
110.| 38038 1 69420 465000 365 670, 046 119
1915 . 476,13 1 710 296, 502 000 3.40| 8101 0,45 1,23
1920 . 639,03) 2 022 832] 747 000 Z.?E! 1830 0.66 1,70
1625 E (162.53‘ 1 744 311 735 UDG\ 1.36 1630 0,69 1.82
1930 .
(1) Suma de PKKm, y TKm,

El peso de carga Gtil arrastrado por tren ha aumentado en cerca de 4 veces, lo
cual sélo ha sido posible, como se comprende, elevando en igual proporcitn la po-
tencia de las locomotoras (2). Esta mecanizacion, extendida a otras partes del pro-
ceso industrial del transporte, ha reducido casi a un tercio el personal requerido para
atender una misma cantidad de tréfico. El salario medio, en el mismo periodo, se
ia elevado en mas de tres veces, y, siendo este aumento superior a la reduccion de
rersonal, ha debido producirse un ligero aumento de tarifas. ‘

Al considerar los salarios, las tarifas y los indices de eficiencia mecénica, debe
tenerse presente las variaciones propias de la moneda en que se miden los salarios y
las tarifas. Tales variaciones pueden ser determinadas considerando los indices del

(2) Esimposible, por cierta obtener para los primeros afios del ferrocarril promedics estadhsticos
que permitan juzgar, en conjunto, el desarrollo de la mecanizacion de la industria del transporte
ferroviario, Es interesante anotar, sin embargo, que la primers locomotera que hicierst un servicio
regular—Ilamada «The Rocket», construlda por George v Robert Stephenson, y utilizada & partir |
de 1829 en el ferracarril de Liverpool a Manchester—pesaba 434 toneladas (sin ténder) y arrastsaba |

trenes de 40 toneladas (wagones ¥ su cargal. I
Algunas de las mfs modernas locomatoras en servicio—par ejemplo, del tipe 2-2-8-0, empleadas. |
rorel «Baltimore and Ohio Railway»—pesan 215 toneladas (466 300 libras) sin ténder, Otro ferroca-
tril norteamericano, el «Virginia Railway, emplea para el transporte de carbfin enormes locomoto-
cas «Mallets del tipo 2-10-10-2, con peso de 285 roneladas (617 000 libras) sin ténder. % 3.
El promedio del peso arrastrado por las locomotoras era en el afia 1925, para GLﬁnan
g los ferrocarriles norteamericanos, de 1 539 toneladas (carga y carros) y de 713 tane 3
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costo de la vida, o, més exactamente,
respectivo. Comparando los salarios m

dias, se obtiene: edios, los indices de precios, y las tarifas me-

TARIFAS, SALARIOS E INDICES DE PRECIOS—ANOS 1890 & 1930-(FF. CC. N. Americanos)

Indice de Precios (1) Salario medio Tarifa media por T Km
| en délares en centavos de délares
| 1913—100 [ 1590 —100 | Absoluto ! (3)  |Absoluo ()| ()

1890 ..... ‘ 80,5 100 545 545 0.58 0,58
1895.....| 700 | 87 566 662 0,52 0,60
1900,....| 805 | 100 570 570 045 0,45
1905.....] 862 | 107 605 | 565 047 0.44
1910.....| 1009 | 135 670 495 0,46 0,34
101570 1008 | 134 810 ‘ 603 0,45 0,34
1920.....| 2262 [ 280 1830 652 0,66 0,24
1925.....| 1587 | 197 1630 830 0,69 035
1930 . .... .| |

(1) eWholesale prices, all Commoditess, «Statistical Abstract of the U, S.», afio 1928. Pag,
318 Base 1913 = 100. Preciosde 404 articulos, compilados par el Do, del Trabajo de los EE. ULL

(2) Se ha considerado s6lo las tarifas de carga, ya que las de pasajeros no se relacionan direc-
tamente con los indices de precios.

(3) En moneda de igual poder adquisitivo que en 1890,

Se confirma en el cuadro citado que los salarios medios han crecido en mayor
proporcién que el indice de precios, lo cual evidencia una alza en el «standard de
vidas, caracteristica que es general, por lo demés, en toda la industria mundial
aunque especialmente en el caso de los Estados Unidos.

Ias tarifas medias han crecido, en cambio, en menos propercion que el indice de
precios, evidencidndose asf una reduccién indirecta de farifas. resultante principal-
mente de la mecanizacién de los servicios ferroviarios y de la reduccién de personal
considerado el nGmero de empleados en relacion con una misma cantidad de trans-
porte,

El gréfico anexo, N.© XXXI, muestra. en valores indices, con 1890 =100, la re
lacién entre los diferentes valores considerados en el presente pérralo.

El grafico anexo, N.® XXXII, muestra asimismo, en valores absolutos, pero ex
presados en délares de igual poder adquisitivo (1), la reduccién efectiva en el gasto
de personal para movilizar un millén de unidades de tréfico. Se anota de la misma ma-

. : Taad - T sl da val
(1) El producto del «salario medio por empleados y el de emp por
dades de trafico» se ha divido por el coeficiente que corresponde al indice de precios en cada ano.

los indices generales de precios en el periodo :




Pérrafo 87 —Las tarifas v la clastficacidn de la carga transportada

En las parrafos anteriores se ha hecho referencia en cada caso a la tarifa media.
va se trate de la TKm o del PKm.

En realidad, los ferracarriles aplican una serie de tarifas, correspondientes &
\'na deserminada clasificacion de la carga transportada (3), Ciertos ferrocarriles re-
lieren la tarifa a la distancia recorrida y a la categorfa (<ad valorem?) de la carga.

La tarifa diferencial—que reduce el costo de la TKm. a medida que aumenta e -
nGmera de kilémetros recorridos—tiene por objeto aumentar la distancia media de
transporte, lo cual facilita la concentracién de la poblacion y fomenta, en consecuencia
el intercambio a larga distancia. Técnicamente, esta clase de tarifa se justifica por e!
hecho de que la carga y puesta en marcha de un tren significa un gasto inicial impor-
tante que debe distribuirse en el kilometraje recorrido (4).

La tarifa por categorias de carga (cad valorem») tiene por objeto el permitir
¢l transporte de articulos que no serian capaces de soportar la tarifa media general
Se provoca, de ese modo, el aumento de la cantidad de toneladas transportadas Se
evita también que el flete, en los articulos de escaso precio de venta, absorba una partc
demasiado importante de su precio.

Dentro de estes dos principios fundamentales, los ferrocarriles aplican una serie
Jde tarifas intermedias determinadas por condiciones locales y circunstanciales.

(1) Las tarifas medias se han dividide asimismo por el coeficiente que corresponde a los indices
Ie precios.

(2) Los demés paises se encuentran muy distantes todavia de alcanzar la eficiencia mecanica que
‘iuestran los ferrocarriles norteamericanos. Asi, mientras estos arrastran en promedio 713 toneladas
«\z carga por tren (afio 1927), los ferrocarriles curopeos no son de 300 toncladas. En Chile, en el afio
1325, las locomatoras de la Red Sur arrastraban en promedio 177 toneladas de carga Gtil por tren.

El personal requerido para movilizar una misma cantidad de tréfico guarda relaciones parecidas.
<on el grado de mecanizacion. Se tiene asi, como entimero de empleados por millén de unidades de
‘raficos: Estados Unidos, 2,4; Alemania, §.3; y Francia, 7,6 empleados. (Anos 1927 para Alemania
+ Francia),

En Chile ¢ tenia en 1928, en ambas Redes, un total de 17 044 empleados para un movilizacién
nuial de 1921 millones de PKm. y TKm. El ntmero de <empleados por millén de unidades de tr-
fico seria asi de 8.9, El salario medio, por otra parte, es de 380 délares en Chile para | 600 délares en
155 Estados Unidos, relacion que explica y justifica en parte el diferente grado de mecanizacion en
cada caso.

(3) No haremos mencion de las tarifas de pasajeros, las cuales se clasifican por lo general en tres
clases, correspondientes a [as comodidades v espacio que se ofrecen al viajero. Se excepria de estd
ngh los Estados Unidos, en donde existe una sola clase, aparte, naturalmente, del servicio especial
2y 'ﬂeqping Ca:u:




rimentalmente) la cantidad de transporte que mfﬂﬂﬁ _
a<i la entrada total de operacién. Esta entrada se iguala a los gam pm-medh'{h
alzas o rebajas generales de tarifas. R

Conviene advertir que, debido al cardcter ptblico del servicio ferroviario, en
sran nimero de paises los ferrocarriles son de propiedad fiseal, y en la casi totalidac i
(e los restantes las alzas y variaciones de tarifas se encuentran sujetas a la wm
gubernativa. Ambas circunstancias llevan, por lo general, a un retardo en las alzas
de tarifas, lo que conduce a déficits alternativos en las explotaciones ferroviarias
retrae al capital privado de esta clase de inversiones. La tendencia actual en los ferro-
carriles privados lleva asi a la estabilizacién del kilometraje de lineas. En realidad, los
nuevos ferrocarriies en construccion son por lo genera’ fiscales.

Las relativas ventajas y desventajas de ambos sistemas de explotacitn han dado
lugar a frecuentes e interminables discusiones académicas, alejadas generalmente de
toda consideracién practica de las caracteristicas de los ferrocarriles que se comparan.

Parrafo 88 —Ferrocarriles fiscales v privados

Los ferrocarriles se transforman, insensiblemente, en una industria fiscal, Ello se
debe a dos razones fundamentales:

1.2 Porque en los paises nuevos los ferrocarriles se hacen necesarios antes de que
el trafico posible los haga reproductivos:

2.0 Porque el control gubernativo sobre las tarifas y la presion del publico en
favor de tarifas bajas no ofrece la libertad de aceién requerida por la industria pri-
vada.

En realidad, inmediatamente antes de la guerra se tenia en el mundo un 67,3%
de ferrocarriles privados y un 32,79 de ferrocarriles fiscales. Pero esta proporcién es
determinada por los 400 mil kilémetros de ferrocarriles particulares norteamericanos
Gue representan por si solos casi la mitad del kilometraje mundial. Analizando la
situacién por niimero de paises, se tendria, conforme al cuadro adjunto, 29 paises con
predominio de régimen fiscal y 10 paises con predominio de régimen privado.




RAUL SIMON

KILOMETRAJE DE LINEAS PRIVADAS Y FISCALES FOR rafsES

I Porcentajes
Pais Fiscal Privado Total _—
Fiscal Privado
|
Argentina .. 6 600 30 400 37 000)| 17.9| 82.1
Australia . . 37 180| 45000 41 680| 59.2 10.8
Austria, iy . coeao 4 260 2 039 6 299| 67.7 123
Alemania ......... 55 'crOO| 1 970 57 570 b6 3.4
Bélgica. 4 430| 3 030, 7 460 50.3 407
Brasil 10 995| 17 380] 28 375 39.0 61.0
Bulgaria. 2 528 ST 2 528 100.0 0.0
Canada ' 36 3900 26 790 63 180 57.6 424
BRIE 50 Ve 4 792 3 632 8 424 57.0 43.0
LRI s v o s 6 400 4 530 10 930 58.5 415
Checo-Eslovaquia . .. 8 170 5 430 13 600 60.1 399
DPinamarca’ . ..ivvess 2 500 2 250 4 750 52.2 47 8
Egipto y Sudan . . . .. 4 400 2 680 7 080 al.7| 383
EE. UU. . 875 400 660| 401 535 02| 90 §
Espafa. . . ) 15 261 15 261 0.0 100.0
Francia ... 9 100, 44 4000 53 500| 169 83.1
Finlandia 4 000 300 4 300 93 1 69
Grecia .. ... 1 240 1112 2 352 52.7 47 3
Holanda. 1 982 | 845 3827 51.8 482
Hungria .. .. 2 950 4 020 6 970| 42 6 57.4
Inglaterrs s 38 000 38 000 0.0} 100.0
India . 50 200 9 200 59 400 B4.5 15.5
BEATIREM e 14 018 1 568 15 586 a@ﬂ| 10.1
TR, s, . o 9 950 4 802 14 752 673 327
LT e e S 2 930 2 930 100.0 0.0
MEJiCO ..0verernnn e 20 500 5 4600 25 960 78.9 211
Nueva Zelandia. . . . .. 4 790 221 5 011 96.5 44
Noruega. .. ......... 2 800 463 3 263 858 14.2
BRI e e 2 218] 960 3 178 69 8 30.2
Polonia ............ 11 672 11 672| 100.0! 0.0
{5 b = [ 1 140 2 136 3 276| 34.8| 05.2
Rumania........... 3 760 61l 382 98.4 L6
Rusia y Siberia . ... 60 500, 18 090 78 590 77.0| 23.0
TRt i s 2 200 104 2 304 a3 5| 4.5
Suecia ,.....o....... 5 450 9 400 14 850 36.7 633
IR e S 2 860 2 456 5 316 53.8 462
Turquia ........... 1921 370 2 qul 8390 16.1 i
Unién Sud-Africana 15 271 811 16 082/ 95.0 50 ﬁ



: Bajo el régimen fiscal se encuentran inevitablemente 1as lineas de eScase e
sn:_Iad de trafico, c‘onstru_[das con anticipacién a la época en que ellas hakrian llegado
a mteresa‘r al capital privado, como es el caso de la mayor parte de los ferrocarriles
de 105_ paises nuevos. Una comparacién comercial, en estas condiciones, ofrece des-
vents{as para el r_e_glmcn fiscal, ya que sin una intensidad de tréafico suficiente son
i_rnpos'Lbl?jS las utilidades y son inevitables las tarifas altas. Pero, si se tiene el caso de
ferrof:arnle.s fiscales €n palses que, como Alemania, son capaces de proporcionar una
alta intensidad de trafico, el régimen fiscal resulta tan reproductivo comercialmente
como el régimen privado.

La diferencia entre los sistemas fiscal y privado se hace més visible en los ferroca-
rriles de escasa importancia, de un orden de magnitud inferior a mil millones de uni-
dades de trafico.

El régimen fiscal ofrece las ventajas de una mayor facilidad para obtener capita-
les de construccion y dotacion, para soporter las pérdidas de explotacion en los pri-
meros anos y para mantener tarifas bajas. En otros términes, el créditay los recursos
generales del Estado se encuentran a disposicion del ferrocarril. En cambio, el ferro-
carril debe sufrir los inconvenientes de la politica, inestabilidad e inexperiencia ad-
ministrativas, que son frecuentes en lo paisess nuevos.

Los ferrocarriles privados de pequena importancia sufren de la falta de crédito
para su construccion y dotacién, deben aplicar tarifas altas y son incapaces de sopor-
tar pérdidas de explotacion. Estén sujetos, por tal maotivo, a quiebras y reorganiza-
ciones sucesivas (1). Sélo ofrecen la ventaja de su mayor eficiencia y estabilidad
administrativa.

Hoy dia, con la tendencia a la consolidacién de los ferrocarriles privados en
grandes <empresas de interés nacional», desaparecen practicamente las diferencias
entre los regimenes privados y fiscales. Los cinco ferrocarriles privados norteameri-
canos principales alcanzan, por ejemplo, la magnitud que se indica en el cuadro
adjunto:

FERROCARRILES PRIVADOS PRINCIPALES DE Los EE. UU.—ARo 1925

| k| B, | Sesrh
Pennsylvania ......-.... 17 100 664 85 1578.2
New York Central.. ... 11 200 383,38 13150
Southern Pacific ....... 21 950 207 48 1003.6
Baltimore & Ohio ....... 9 100 246,08 859 4
] R . T LA R 15 200 | 206,29 987,35

(1) Entradas de operacion—Afio 1927. - :
(2) Afio 1925. Inversiones en via, equipo € instalaciones.

i oy dia, pricticamente sin excepeion,
(1) Todos los grandes ferrocarriles norteamericancs de hoy ticHEEntes ST Farey
han estado en quicbra, La Gltima bancarrota (1925) carresponde al «Chicago, Milwaukee-Saint
Pauls. : -

1T =
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Cada uno de estos ferrocarriles representa un estado por si mismo. La entrads
anual del Pennsylvania, es superior al Presupuesto anual de gastos de cualquier
pals sudamericano, y su capital supera la deuda pablica de un buen niimero de na-
ciones importantes (1),

Se comprende que empresas de esta megnitud ofrezcan todas las ventajas de
crédito y todos los inconvenientes administrativos de un Estado o de una empresa
fiscal. .

Por otra parte, las grandes empresas como el Pennsylvania son sociedades ang-
nimas con su capital distribuido entre un gran nimero de accionistas (2). Su forma
de administracién es la de un «Board of Directors», o Consejo de Administracién, de-
signado por los accionistas. Este consejo, a su vez, designa los funcionarios ejecutivos
del ferrocarril. De ese modo, un accionista, en particular, no interviene en la adminis-
tracion, como tampoco interviene el contribuyente en la administracién de los ferro-
carriles fiscales.

Si se toma alora en consideracién que en las administraciones de los ferrocarriles
fiscales tiende a generalizarse el sistema auténomo, es decir, que el Gobierno designa
un Consejo Directive al cual entrega la responsabilidad de la gestion comercial v fi-
nanciera de sus ferrocarriles, se llega finalmente a que no existe diferencia practica
alguna entre los sistemas fiscales y privados de ferrocarriles, siempre que se trate,
como se ha dicho, de empresas de una relativa magnitud.

Pérrafo 89.—Valores mundiales del transporte ferroviario

El cuadro que sigue, con valores compilados del estudio sobre «Las Fuentes Eco-
nomicas del Mundo» (3) y corregidos de acuerdo con las publicaciones de la Liga de
las Naciones y del Departamento de Comercio de los EE. UU., anota las cifras del
tréfico ferroviario por continentes y paises principales.

El total de tréfico por continentes es s6lo aproximado, pues las estadisticas con-
tienen numerosas omisiones, especialmente en lo que se refiere a las toneladas kil6-
metros y pasajeros kilémetros. Las cifras de toneladas y pasajeros transportados, al
sumar las estadisticas parciales, se duplican en muchos casos por cuanto, especiak
mente en Europa, la carga y los pasajeros pasan de un pais a otro, repitiéndose sus
valores en las estadisticas de cada pafs que es atravesado por un mismo pasajero y
una misma carga.

(1) Chile, Presupuesto anual, 1930...... U S. § 142 millones.
Chile, Deuda Publica Directa, 1929, ... .. VS5 § 305 millones,
(2) El Pennsylvania Reilway tiene 140 000 accionistas,

(3) Obra editada por el Dresdner Bank, Berlin, 1927



VALORES MUNDIALES DEL TRANSPORTE FERROVIARIO ARo 1925-6.7

Paises Km EK"‘ TKm. Passjercs. | i e

millones millones millones | millones
Alemania - coiaman 58 182 46 623 71 917, 1 819 428
Gran Bretafia e Irlanda. 39 300 32 160 30 818 1 631 354
Francia'=. oo aes . 43 282 27 717 44 075 752 312
Rusia (U.R.S.8).... 75 721 21 970 31 650 253 136
Beélgita s et nnomes 9 667 5 780 7 879 219 80
Halanda:.. ... ccnniia 3 600 - . L s 48 20
1 17 R S, 21 498 T 13 183 117, 65
ESPATE. <= kit s aes 16 140 . 132 118 42
oo o 1T R e e ) 19 572 6 307 19 011 159 72
Yugoeslavia. .......... 9 840 2 019 3132 46/ 22
SUEBTA il v v sl s 16 059 2 162 4 041 66 38
Total Europa:..iu.ii, 386 677 6 100f 1 500
Estados Unidos ..... ... 400 948 57 410 31 700 875 1 351
CANACA <ot na et 65 298 4911 55 893 42 111
MEXICO. ..o v vnennnnns 20 64] 9
ATEENLIFE v e 36 761 149 45
Brasil . Leme 0k i 31 880 122 21
(011 R Sl 8 477 887 1 467 16 10
Total América .........| 588 769 . 1300, 1550
India Britanica, ....... 63 912 34 931 35 813 613 91
(1117 o e s o 13 215
JHPEI v s vy 18 759 20 604 12 325 1 005 9%
FotalAsia oo 127 783
Total Africa | 61 107,

{
Total Australiay Occ. .| 48 671 5 786 6 66| 414 47
|

Total Murdo. ... ..... L1213 007 950.000) 9500 3 0SS

Las estadisticas anotadas, si bien no bastan para conduci}' a resultados defin-
tivos, permiten deducir el orden de magnitud del tréfico ferroviario mundial

Recapitulando por continentes, se tienc; 2
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VALORES MUNDIALES DEL TRAFICO FERROVIARIO—AROS 1925-6-7

I
Europa | América Munda
TRalBMetIos voseci s an e 386 677 588 769 1 213 000
Toneladas, millones .. ........ 1 500 1 550 3 500
Pasajeros, millones ., ..... Lo & 100 1 300 a 500
Poblacién, millones .. ........ 477 223 1 883
Superficie, millones kms2. ... . 9 657 41 420 | 131 366

Se observa, desde luego, que América posee mayor extension de ferrocarriles que
Europa, y que moviliza, asimismo una mayor cantidad de carga. El transporte de
pasajeros es, en cambio, bastante superior en Europa, debido en parte a la mayor
poblacién y, al mismo tiempo, a la existencia en los Estados Unidos de 23 millones de
automoviles, los cuales sustraen a los ferrocarriles la mayor parte del transporte de
pasajeros.

Es interesante anotar que el 879 del transporte mundial de carga corresponde a
Europa y América, con solo un 37% de la poblacién mundial, y que los Estados
Unidos, con ¢l 6%, de la poblacitn mundial, movilizan en sus ferrocarriles casi el 409
del tonelaje mundial de carga. Es, precisamente, la cuota de toneladas de carga trans-
portadas por habitante el valor que mide, con mayor exactitud, la potencialidad eco-
némica de cada pais

Capitulo XXI.— El transporte maritimo
Pdrrafo 90 —Generalidades sobre el transporte maritimo

A diferencia del transporte ferroviario, que se relaciona casi totalmente con el
comercio interior, el transporte maritimo atiende principalmente al comercio exterior.
La historia del transporte marftimo viene asi a representar la historia del comer-

¢io internacional. También, en otro sentido, su desarrollo permite sefialar las dife-
rentes etapas de la propagacién de la cultura mediterranea en el resto del mundo.
Es evidente que, en los primeros tiempos, el comercio maritimo superé en mag-
nitud al comercio interior. La estructura econémica del Imperio Romano sélo ha
podido mantenerse debido al transporte, convergente en Roma, de los productos de
las diversas provincias del Imperio, las cuales, por el hecho de rodear el Mar Medite-
rréneo, encontraban en el transporte maritimo facilidades de movilizacién que en
ningiin caso habrian podido proporcionarles los medios de movilizacién terrestre.
Para demostrarlo bastarfa apenas con recordar que la civilizacién romana sblo pudo
asentarse definitivamente en los paises que rodeaban el Mar Mediterraneo. En efec-
to, de igual manera que en los casos de Fenicia, Grecia y Cartago, las colonias ro-
manas, establecidas principalmente en las costas del Mediterraneo, pudieron man-
tener con Roma y entre ellas un sistema permanente de transportes maritimos que
¢i6 lugar a un intenso intercambio de productos. Se creé de ese modo una comunidad -‘



natural de intereses y una influencia ilizacifin la lengua lati
gro sobrevivir a la destruecién mliticad;e}aim::; M

No fué ese el caso, precisamente, de los paises continentales del Asia, del Africa
y de la Europa al norte del Danubio. Las dificultades del transporte r.errést impi-
diendo el desarrollo del comercio, mantuvieron el aislamiento econdmico derle' .
blos, haciéndoles dificultosa la subsistencia e impulsandolos a la con istaoz pllm.
territorios vzcu::os_ Estos pueblos, dominados o dominantes segln la su?rtc de :uci
sivas monarquias militares, no llegaron jaméas a crear o imponer una civilizacién
definitiva y  estable como la existente en los paises mediterraneos. Asf, una vez
desmembrado el Imperio Romano por la invasién de los pueblos aont-:ne'ntal'es ae
Europa, la cultura, el idioma y la civilizacién latina no sélo continuaron subsistiendo
sino que los pueblos germénicos terminaron por sufrir su influencia.

Las invasiones arabes, de simple carcter religioso, sin una marina mercante
que las apoyase y sin una necesidad econémica que las justificase, no dejaron tampoco
una huella perdurable en los paises conquistados. En cambio, la expansién maritima
de Espana y Portugal a partir del Siglo XV, y de Inglaterra a partir del Siglo XVII,
hicieron del Atlantico un nuevo Mediterrdneo, v la América Espariola y la América
Inglesa vinieron a continuar la zona de influencia de la primitiva civilizacién medi-
terranea. Mas tarde, Inglaterra, Francia y Holanda extendieron el comercio v la ci-
vilizacién europea a la Oceania y las Indias Orientales.

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

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

El predominio del transporte marftimo respecto del terrestre se mantuvo ast
hasta el Gltimo siglo, o sea, hasta el momento en que el desarrollo de los ferrocarriles
permiti6, con un menor costo de transporte, alterar las condiciones econérrucas por
medio de la especializacién de la produccion local y de la distribuciéln. en diversos
puntos de origen, de los consumos de cada localidad. Se ha llegado asi, a la fecha, a
un transporte ferroviario mundial del orden de magnitud de 3 500 mli!one.s de tone-
ladas al afio, con cifras unitarias que, para el caso de los Estados Unidos, alcanzan
a mas de 100 toneladas anuales por habitante. El transporte maritimo, como se de-
mostrars més adelante, es del orden de magnitud de 500 millones de toneladas de

o J
carga al afo. i



I 5 Hdﬁxrmpmg 2200 000 toneladas métricas de carga por afio (combustible, carga comercial y pase-

Pdrrafo 91 —Unidades maritimas y portuarias

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

1) Tonelaje de desplazamiento. (Displacement tonnage) —Corresponde al peso del
buque, o al peso del agua desplazada. Debe distinguirse entre:

a) Buque descargado (<Light»). Se cuenta la tripulacién a bordo y las provisio
nes respectivas. No se incluye combustible, ni carga, ni pasajeros.

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

¢) Bugue con su carga efectiva («actual»). Varia en cada viaje y durante el viaje,

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

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

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

5) Tonelaje de carga («Cargo tons»)—Mide la carga que lleva el barco. Se emplea
como unidades:

a) <Long ton», 2 240 libras;

b) «Metric ton», 2 204,62 libras= 1000 kgs ;

¢) «Short tons, 2 000 libras

d) En diversos articulos de poco peso se aplica la tarifa de una tonelada a 40
pies chbicos.

Aunque las relaciones entre el desplazamiento, el registro bruto, el registro neto
¥ la capacidad de carga varian con las caracteriticas de cada buque, puede aplicarse
en aproximaciones de célculo, las relaciones establecidas en el siguiente ejemplo.

RELACION ENTRE LOs TONELAJES FRINCIPALES DE UN BARCO «STANDARD»

Relacién |  toncladas de:

Umd;E;s T \u"aiorm:; = r
B. R. N —(Registro Neto) ............. 4 000 } 1 2,83 m3
BIR G (Rénistro GRiesa)ons o cov. 6o | 15 2,83 m3
B W e agivgado) ...l 10 000 2,5 | 1000kg
Desplazamiento ....................... 13350 | 333 | 1 000ks

Asi, por ejemplo, si un buque tiene un tonelaje de registro de 10 000 toneladas,
su capacidad de transporte de carga seria de 25 000 toneladas métricas (1).

En general, al examinar estadisticas de navegacién marftima o de movimienta
portuario debe tenerse presente que tales estadisticas pueden referirse a «<toneladas

» __{l) La marina mercante de Chile, con 89 000 toneladas de Registro Neto, puede transportar
220 000 toneladas por viaje, v con un promedio de 10 viajes por afio, se tendria una capacidad total
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de registro gruesor, <toneladas de registro netos, ctoneladas métricas de carga», .

«long-tons», eshort tonss, D. W. T,

de estas unidades puede conducir a errores de 3,33 3 1.

(Las definiciones de las unidades citadas en este pérrafo pertenecen a la obra
de Mac Elwee, <Port Development=, Me. Gaw-Hill-New York).

Pérrafo 92.—Mecenizacién del transporte maritimo

y taneladas de desplazamiento. Una confusién

Desde los primeros tiempos del transporte maritimo, hasta el sigla XV de nues-
tra erd, No existio un progreso visible en la construccitn de naves, Reducida la na-
vegacion al Mediterraneo, el tipo de construccién originado en la galera egipcia se
mantuvo en las galeras griegas y romanas, movidas par una vela y diversas filas de
remeros. El «dreki» del siglo [X, utilizado por los normandos en las costas del norte
de Europa, con excursiones ocasionales a I[slandia y Groenlandia, no diferia sen-
siblemente del tipo de las galeras griegas y romanas. Las <galeazas» de guerra de fines
del Siglo XVI, con tres mastiles de velas, mantenian todavia, para los casos de emer-

gencia y las maniobras de combate, la movilizacién a

TEmo,

En el siglo XV, ai desarrollarse la navegacién en el Atlantico, se emplearon
naves sin remos, de alto bordo, apropiadas para los mares de fuerte oleaje. A este
tipo pertenecen, en orden creciente de tonelaje, las <carabelas», las ccarracass y las

«naves*, las Gltimas con cuatro mistiles veleros.

En los siglos XVII y XVIII se llega a los ¢navios de tres puentes», con harcos
de 200 pies de largo y hasta 3 000 toneladas de registro grueso.
El cuadro siguiente, con datos de la obra de Sir G. C. V. Holmes, «Ancient and
Modern Ships», permite apreciar el desarrollo de las construcciones navales desde
la antigliedad hasta el periodo en que se inician los primeros experimentos de la na-

vegaciébn a vapor.

.ﬁn de cons-| B Tonelaje de
truccibn ‘ Progresos de la navegacién a la vela y remo Longitud Registro Grueso
3000 G;Icras Egipcias, 25 remos por lado.. . .. | 90. 100

700 Galeras Fenicias 50 remos por lado.......| 100. 120
500  |Galeras Griegas, 100 remos por lado ... 130. 130
50  |Buque romano Mercante ... .....o..:-- 150. 300
800 «Dreki» normando de 100 remos - ....... 100. 120
1413 Bugque de Enrique V, Inglaterra .......... ' -zl 500
1492 SantaMaria.. oo veisiiisaar st 128. 230
1588 Naves mayores de la Invencible Armada.| 160. 1 300
1588 |«Triumphs>, lsabel de Inglaterra ........ 150. 1 000
1756 |<Royal George?.......oomerrssnnaniais 178. 2 000
1800  |Navio de tres puentes ..............-.- 200. 3 000

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

(1) Robert Fulton (1736-1819) trabojé en Inglaterra con James Watt, canstructar de méquin

‘de vamor. La maquinaria del barco de Fulton, el «Clermants,

‘habia sido construida en




a generalizarse los buques mixtos, movidos con velas y ruedas de palas laterales
unidos a una maquinaria de vapor. Todo el siglo XIX marca un periodo de transi.
cibn del barco a vela al barco a vapor. Los primeros 20 anos del siglo XX confirman
el predominio casi total de la navegacion a vapor, iniciéndose en seguida la etapa
de construccion de naves con motores de combustion interna.

En 1819, un barco norteamericano a vapor y velas, el «<Savannahe, atravesabg
por primera vez el Atlantico y, desde esa fecha, quedaron comprobadas las posibili-
dades de la navegacion a vapor.

El cuadro siguiente, que anota las dimensiones de los més grandes barcos a
vapor en cada fecha, muestra los progresos de la construccion naval en los Gltimos
cien anos.

La construccién del Bremen en 1928, con el récord de menor tiempo marcado en
la travesia del Atlantico, establece en forma definitiva la nueva etapa de la adop-
cién de los motores de combustién interna en la técnica de la construccion naval.

Considerando los buques en actual servicio, en su orden de tonelaje, se tendria,
segtin el <Lloyd's Register»:

ToNBLAJE ¥ DIMENSIONES DE LOS MAS GRANDES VAPORES A FLOTE EN LOS ANOS QUE SE INDICAN

Anos NOMBRE Firma Constructora Longitud Tonelaje
B.R,G.
I,

T8IDV Savanial . oo ssanssevames Colonel Stevens 130 pies 320
1838 | Royal William .............. City of Dublin Co. 145 720
T80 | Brftanmnis -5 s s st Cunard 207 1150
1843 | Great Britain. Great Western S5, Co. 174 3 270
R T e e Cunard 360 3 300
I858 | Great Eastern(l) ......... Great Western S. 5. Co. 680(1) 18 915 (1)
e e S T Cupard 379 3 871
1874 | City of Richmond. Inman 441 4 623
1874 | Britannic ...................| White Star 455 § 000
1875 | City of Berlin ...............| Inman 488 5 491
188] | Servia......... Cunard 515 7392
1881 | City of Rome Inman 560 8 144
1889 | City of Paris ........... v...| Inman 518 10 670
1897 | Kaiser Wh. der Grosse... .. ... North German Lioyd 625 14 350
i R et R s White Star 681 20 904
1907 | Mauretania ................. Cunard 762 31 938
1910 | Titanic ...... SR e AR White Star 850 | 43 500
1910 | Imperator (2) (Beg.)..........| Hamb.-América 883 | 52220
1915 | Vaterland (3) (Lev.).........| Hamb.-América 907 | 59957
1920 | Bismark (Maj.) ............. Hamb.-América als 56 621
1929 | Eurcpay Bremen .......... Narth German Lloyd 938 clu.| 46 000

(1) Abandonado después de su construccitn.

(2) Actual «<Berengarias, G. B

(3) Actual Leviathen U. S
 (4) Actual Majestic> G B

Q=_




ToNELASE DE REGISTRO GRUESO DE LoS Mis GrANDES VAPORES ACTUALMENTE A m(uﬂu:%
l—«Leviathan>, ex «Vaterland» . 59 957 Dollar Line b
2—s«Majestic», ex «Bismark ., .. 56 621 Royal Mail (Wh. S, L) - 5
3—«Berengarias, ex «Imperators . _ 52 226 Cunard Line = —l
4—«Olympic> . .............. ... 46 439 Royal Mail (Wh. S. L) E
5—«Bremens .......... ... ... 46 000 | N.G. Lioyd 3
B—<BEumopas. . . . e e 46 000 N. G. Lloyd -
F=CACHIEANIAd rolen g el 45 647 Cunard
8—«llede France» ............. 43 548 Cie. Gle. Transatlantique -
O A Pat s i e 34 569 Cie. Gle. Transatlantique

10—«Homerics, ex «Columbus» . . . . 34 351 Royal Mail (Wh. S. L))

I1—<AUBUSIUED o i o ene s sl 33 650 | Navigatione Gle [taliana y

T T A e 32 583 Navigatione Gle. Italiana

13—<Columbus> ................. 32 354 N. G. Lloyd

[—eMauretanias oo, ki i 30 6% | Cunard

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

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

El promedio general de las dimensiones del conjunto de los barcos a flote se en-
cuentra muy distante de los valores que muestran los grandes transatlinticos.

Sin embargo, como se confirma en el cuadro que sigue, el tonelaje medio por
barco sefiala también un violento crecimiento:




RavL SN -
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Liovp's REGISTER—BARCOS DE MAS DE 100 TONELADAS

Afios N.» de huques| Bi:R, G Tonelaje medio
OO s s s e s s e B 32 174 21 118 528 655
EOr A Pl I R 30 288 25 086 199 840
L e S R e R s e 27 840 20 957 358 1 070
S ot s tivrw mieinssii s slo v ek v peiss 29 750 35 998 180 1210
R LT e NP s S T g AT A 30 053 | 41 912 520 1 190
R e e e iarare oo b e T i s 30 720 | 49 261 769 1 600
I e o e R T 31 595 | 57 314 065 1 820
B o Rl s AT A G 32 916 64 641 418 1 970
L O T SR IR B
S e Ty 32 615 64 784 370 1 990
B e et s 32 175 65 192 910 2010
R b TP OO | 32408 | 66 954 659 2 060
e S S PPt | B I e | e
P e D Gl R S et [ |
|

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

La distancia entre el promedio de 2 060 toneladas (B. R. G) y el méaximun de
59 057 toneladas (B. R. G) senala una perspectiva sobre la magnitud del progreso
de mecanizacion que el transporte maritimo podré realizar en el futuro.

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

Técnicamente, por lo demés, y dentro de los Ifmites permitidos por la profun-
didad, espacio y capacidad de carga de los puertos, no ha sido definida una «dimen-
sion econémica maxima» para los barcos de carga. Si a esto se agrega que el promedio
general de tonelaje de los actuales barcos de flete se encuentra a una enorme distan-
cia de los tonelajes méximos, se llega necesariamente a la conclusién de que restan
aun posibilidades enormes para mejorar la eficiencia del transporte maritimo.

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

Los paises nuevos, que no han podido, por razones financieras, dar lugar @ l&
formacién de grandes companias de navegacién, tienen practicamente perdido i




0 a fin de disponer de una marin a-m"".ante" A
visto obligado a reservar a las naves nacionales el comercio de cabotaje. b&ﬁ s
mente, el promedio de eficiencia v tonelaje de estas naves resulta notablemente

ferior de promedio general mundial. b

comercio internacional de fletes v,

El tonelaje grueso mundial se distribu i ;
: ve entre los paises principal ;
en miles de toneladas de registro grueso: paises principales como sigue,

Milesde B. R. G. 1913 1920 1928
[

INEIAEATIR <ol s sists 18 ﬁ%i 1

ST s e s s 2 | 8 330 19 875
Esta?dos Unidos:, . o mmie s ae s e et bia b 7 886 16 324 14 537
pbei < . s o tseins e 1 500 2 995 4139
Fram:la_ ............................... 2201 3 245 3 344
Aler.nama ............................. 5 082 673 3 777
| e e L st b 1521 2 406 3 428
| (e ol | VN S o, 1310 1 848 2 816
PBTURGE. - ot e s 2 e reoa 2 457 2114 2 968
IV, v s .o o s s s £ o s 46 970 57314 60 955 !

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

Puede observarse que el 55% del tonelaje mundial a flote corresponde a solo dos
paises, los Estados Unidos e Inglaterra, y que los ocho paises indicados en el cuadro
anterior poseen el 80% del tonelaje mundial a flote.

Dentro del referido 80%, un cierto nimero de poderosas compafifas controla las
rutas fundamentales del comercio. Entre ellas se cuentan, principalmente:

Cunard Steamships Company, Ld—Incorporada en Londres en 1878 como una consalidacion
de la British and North American Royal Mail Steam Packer Co. y la British and Foreign Steam
Navigation Company. La Compaiia Cupard poseia o controlaba en 1928 las siguientes empresas:
«Commonwealth and Dominion Line, Ltd.»; <America Levant Line, Ltds; «Thos. and Jno. Brock-
lebank, Ltds; «Anchor Line (Henderson-Bros, Ltd»; «Uranium Steamship Co.»; «Robert Reford
Co,, Ltds y otras empresas menores.
El tonelaje controlado por la Cia. Cunard sumaba en 1928 un total de %01 %7 B. R. B., inclu- :
yéndose en esta cifra los transatldnticos «Berengarias, «Aquitania» y Mauretanias. J
El activo de la Compafia Cunard en 31 de Diciemb de 1927 ba £ 20 725 430. .

i i . Esta comparia. )
The Royail Mail Steam Packet (,‘ampmy.—-lmwr_pm’ﬂdﬂ en Londres en _1819 Lo !
posgiaoomr.mlabumlqzalasaig;lmmmwm.R.MS.P.mew.&dﬁn__ : ;
Steam Navigation Co,; Nelson Steam Navipﬂm(h.Ltd.;Mmm.&m: David Mac-Iver. "




& Co, Ltd; H. & W. Nelson, Ltd.; White Star Line Lid. la cual controla a su vez la Oceanic Steamy

Navigation Co., Ltd;
Ig:tmelajn controlado por la Royal Mail sumaba en 1928 un total de 2639 193 B R, G, i

cluyendo en esta cifra los transatlanticos de la White Star Line. «Majestic*, «Olympics y <Homerjcs.
El activo de la Royal Mail en 31 de Diciembre de 1927 sumaba £ 19 382 088.

Hamburg-American Line (Hamburg Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft) —[n.
corporada en Hamburgo en 1847, Antes de la guerra Europea mantenia o controlaba 74 lineas de
navegacitn. Después de la guerra la compania ha sido reorganizada ¥ en 1928 cantrolaba las compa-
fifas «Cosmos» v la «German Australian Shipping Bo.»,

El tonelaje controlado por la Hamburg-American Line en 31 de Diciembre de 1928 sumaha
1 078 073 B. R, G, incluyendo en esta cifra los transatlnticos <Columbus», «Cap Polonios, «Cap

Arcona» y otros.
El activo de la Compaifa en la misma fecha sumaba 360 447 000 M. oro (£ 18 200 000).

French Line (Compagnie Generale Transatlantigue) —Incorporada en Francia en 1885, Posee
controla 754 000 B. R, G.. en los cuales se incluye los transatlénticos <Pariss e «lle de Frances,
El activo de la Compaiiia en 31 de Diciembre de 1927 sumaba 1 047 426 000 francos (£8 650 000)

North German Lloyd (Norddeutscher Lloyd) —Incorporada en Alemania en 1857, Posee y con-
trola 861 418 B, R. G.. en los cuales incluye los transatliinticos «Bremen» y «Europar. El 31 de Di-
ciembre de 1928 el active de la Compariia sumaba 386 467 921 M. oro (£ 19 300 000).

International Mercantile Marine Co.—Incorporada en N. Y. en 1893, v reorganizada con su ac-
tual nombre en 1902, Controla las siguientes companiias: «International Navigation Co., Lds. (Ame-
rican Line); «Société Anonyme de Navigation Belge Amerique (Red Star Line); «Atlantic Transport
Co. of W. Vas, «The Atlantic Transport Co.s; y «Frederick Leyland & Co.».

El activo de la Compafia sumaba US§ 161 434 497 en 31 de Diciembre de 1927,

Atlantic Gulf and W. Indies S. 5. Lines—Incorporada en Maine, en 1908. Controla una serie de
compafijas menores que efectiian servicio en el Golfo de México, las Antillas, v la costa norteameri-
cana del Atlintico, El activo de la compania suma US$ 69 824 201 en 31 de Diciembre de 1928,

Uhited Fruit Company —Incorporada en N. Y. en 1899, Controla una serie de compafias azu-
careras, {rutcras y navieras que operan en Cuba y Centro América, Su activo sumaba US$225 582 616
en 11 de Diciembre de 1928,

Canadd Steamship Lines, Ltd —Incorporada en Canada, en 1913, Controla diversas compaiiias
navieras canadienses. Su activo sumaba US§45 210 131 en 31 de Diciembre de 1928,

United States Lines, Inc~ Incorporada en Delaware en 1929 para el objeto de adquirir del Go-
biérno de los EE. UU. las naves operadas por las «United States Liness y la «American Merchant
Liness.

F'nsee_ el Leviathan, George Washington, América, Reoublic, President Rooselvet, President
Harding, de la U. 5. Lines. y el American Merchant, American Trader, American Farmer, American
Banker, American Shippen, de la American Merchant Lines. Activo: US$ 36 879 500,

_ Munsen Steamship Line (N. Y.)—Incorporada en 1899, En 1925 adquirié la Pan American
Line, Su activo sumaba US$ 25 641 544 en 31 de Diciembre de 1928,

Utras companiias: Lloyd Sabando; Org. 1906; Activo 358 millones de liras. Holland America Line
O . 1873; Activo 92 millones de guldens. Messageries Maritimes; Org. 1921; Activo 1189 millones de
francos Cosulich Societd Triestina di Navegazione; Org. 1919; Activo 700 millones de liras. Navig
one Gengrale Italiana; Org. 1881; Activo 995 millones de liras.




El cuadro siguiente resume, a
pafiias de navegacién citadas ant

fines de 1928, la situacién comparada

eriormente:

PRINCIPALES CoMPARiAS NAVIERAS

CompaRias

Activo en 31 Dic. 1928 Activo reducidoy
dallars
Cunard Steamship Co. Led.. 20,7 millones libras 100,5 millones
The Royal Mail Steam Par.k:t Ccl 19,4 millones libras 93,0
Hamburg Amerikanische P, A. G, ... ... 360,4 millones de mares 83,0
Norddeutscher Lloyd. ............... .. 386,4 millones de marcs 88,0
Compagnie Generale Transatlantique . . . . 10475 millones de francs 42,0
Messageries Maritimes, .. ..., ... .. .. .. 1189,0 millones de frans. 475
1}

MNavigazione Generale [taliana ... ... ... 995,0 millones de liras 510
Cosulich Societ# Triestina di Navegaz. ... 700,0 millones de liras 36,0
Lloyd SabBando . .....coeesieisneris 358,0 millones de liras 18,5
Holland America Line . ................ 92,0 millones de florins| 7.0 ¢
International Mercantile Marine Co. ... .| U. 5, 1614 :
United Fruit Company (1)............. S 225.5 4
Atlantic Gulf and W. Indies SS. Lines ...| U. 5. 69,8
United States Lines Inc. . ..............| LL S, 369 =
Munson Steamship Line ..............| U. S 5.6
Canada Steamship Lines Ltd. ..., ..... 452

Las cifras anotadas como activo incluyen todos los bienes de las compafias, o
sea, sus propios buques, terrenos e instalaciones, y, ademas, el valor de las acciones de
las compaiifas controladas. Por este Gltimo concepto, las companias anotadas con-
centran la explotaciéin de un tonelaje mercante bastante mayor que el que pudiera
deducirse de su activo. En cambio en otras companias, especialmente en las norteame-
ricanas, el negocio maritimo es complementario de un negoeio industrial mas amplio.

Pérrafo 93.—Tarifas maritimas

Las tarifas de transporte en la navegacién maritima son de libre aplicacion por
las compafifas navieras. Ello se comprende por cuanto, a diferencia de los ferroca-
rriles, las lineas de navegacién maritima no se establecen bajo el régimen de conce-
sién, exc.epr.o en el mmdeumudemwgmn&xmmdemmmm

() Eanavegucttnes un negocio subsidiario de la produccién y distribucién de {r  tropicales.




kas que, por beneficiarse con la reserva del cabotaje, suelen ser fiscalizadas en sug
tarifas (1). _

La estructura de las tarifas de carga es extraordinariamente més simple que en
el caso de los ferrocarriles, limitdndose a una clasificacién elemental de los articulos
transportados. Por otra parte, en el servicio de carga se tiende a la especializacign
de las naves para cada categorfa principal de transporte. Se tiene asi barcos espe-
ciales de carga para cereales, petroleo, carbén, minerales de hierro, carnes y frutas
(barcos con bodegas frigorificas), maderas y otros productos. Para cada uno de estos
casos existen tarifas especiales convenidas entre el exportador (o importador) y el
armador, y que se establecen por tonelada o por 40 pies chbicos (2), entre pafs y
pafs o puerto y puerto, Convenciones generales para evitar competencias de fletes
suelen establecerse de tiempo entre las grandes companias de vapores.

Para establecer una idea aproximada de los precios del transporte maritimo se
anotan a continuacién los fletes por tonelada de 2 240 libras entre algunos puertos

determinados:

Tarifas maritimas por tonelada Flete en cheli- | Tarifa media
centavos de do-
nies por Ton | Jar por TKm,

Puertos Km, Producto

a Inglaterra desde:
Atlantico Norte (Canadé)| § 400/Cereales ..... 17 0,09
RiodelaPlata.......... 10 500/Carbén... ... 16 0,04
(AIEsSlias e N 18 000/Lanas ....... 22 0,03
Norte de Chile....... vss| 12.000(Salitre ... ... 20 0,04

a New York desde:
Norte de Chile.......... 7 800(Salitre .. .. .. 15 0,05
Valparaiso .............. 8 300|\Varios . ..... 40 0,11
Riode laPlata......... .. 11 200|Varios .. .... 20 0,04
e B B BT Ty K ) e 0,70

Ferrocarriles del Estado Chile (seglin § 85)........ ..

1,65

El cuadro anterior muestra que, a partir de un recorrido de 5 000 kilémetros, la
tarifa de transporte maritimo es aproximadamente la décima parte de la tarifa fe-
rroviaria, reduciéndose a la veinteava parte a los 10 000 kilémetros.

(1) La Ley N.2 3841 de 9 de Febrero de 1922 que reserva el caboraje a las naves nacionales en
Chile establece que las tarifas serfin aprobadas por el Gobiemno.

h‘ 'En el ETIgo se tiene que, casi exactamente, una tonelada de peso ocupa 40 pies cgbicos.



larse y a superar a la tarifa ferroviaria debido a la influencia fundamental que, en
primera, determinan los gastos de estadfa del barco en los puertos de carga y descar-
gas, a lo cual deben agregarse los gastos ocasionados por la movilizacién de la cary
misma, dependiendo ambos valores de las condiciones fisicas del puerto, del se'r\ricio.
del capital invertido en las obras de mejoramiento, del costo de conservacién y ex-
plotacin del puerto, de la utileria del mismo, de la calidad y uniformidad de la carga,
del porcentaje que la carga embarcada o desembarcada representa en la capacidad
del barco, y, en general, de una serie de condiciones locales del puerto y de su ubijca-
cién respecto de las rutas generales del trafico maritimo. Considerando, finalmente,
que la carga llega o sale del puerto por ferrocarril, se tiene por este concepto un
gasto suplementario que, agregado a los anteriores, es suficiente para anular, en una

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

* Pdrrafo 94 —Rutas del comercio maritimo (1)

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

Si se considera que los mayores valores del comercio Internacional corresponden
a los Estados Unidos y a los paises europeos (Inglaterra, Alemania, Francia), se de-
duce thcilmente que la ruta de frecuentacién méxima serd la que una a estos dos gru-
pos econdmicos.

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

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

Férrafo 95 —Canales de Suez y Panamd

E! Mediterréneo, que antes del descubrimiento de América y de la ruta n‘la
India por el Cabo de Buena Esperanza, ahsorbia la casi totalidad del cmercio in-
ternacional mundial, dando vida sucesiva a las minas del Egipto, Fenicia, Grecia.

(1) El comercio mundial exterior suma 60 mil millones de délares, y e comereio ﬂ‘z‘:"d‘
EE. UU., Inglaterra, Alemania y Francis representa en conjunco, 30, mil millones, 0 364, € “_‘f"
del comercio exterior mundial. :




Cartago, Roma y Venecia, perdio insensiblemente, a partir del siglo XV, su impor-
tancia tradicional. Las potencias predominantes en los siglos XVI, XVII, XVIII y
XIX, como Espana, Holanda, Francia e Inglaterra, al establecer sus imperios colo-
niales, dieron vida a nuevas rutas comerciales de las cuales, por motivo de su ubica-
cién geogréfica, no formaba parte el mar Mediterraneo. Esta situacion fué corregida,
en gran parte, con la apertura del Canal de Suez, el cual coloct al !\f‘lediterréneo en
la gran ruta comercial gue une los puertos europeos con la costa Asiftica, las Indias
Holandesas y el continente Australiano.

El peligro que los descubrimientos geograficos del siglo XV significaba para las
potencias maritimas del Mediterraneo fué inmediatamente comprendido por la Re-
pliblica Veneciana, la que, apenas reconocido por los portugueses el paso a la India
por el Sur del Africa, establecio negociaciones con Egipto para el objeto de construir
una via maritima en el itsmo de Suez, negociaciones que no pudieron llevarse a tér-
mino por razén de la conquista de Egipto por los turcos (1). Luis XIV de Francia, en
1671, coneibi6 un proyecto analogo. El general Bonaparte, en su campana a Egipto,
ordend en 1798 los estudios preliminares de un canal maritimo (2). En 1846 la «So-
ciété d'Etudes pour le Canal de Suez» demostrd la practicabilidad técnica del canal.
En 1854 Ferdinand de Lesseps obtuvo del Virrey de Egipto una concesién para orga-
nizar una «Compafifa Universal del Canal Maritimo de Suez». A pesar de las difi-
cultades financieras y de la oposicién del Gobierno I[nglés, y gracias al apoyo de Na-
poleén 111, la compafiia pudo vender acciones por la suma de 200 millones de fran-
cos (3). Las obras fueron iniciadas en 1859 y oficialmente concluidas en 1869, con un
costo total de 432 807 882 francos. Otros 100 millones de [rancos se invirtieron has-
ta 886 en obras complementarias de ampliacién y mejoramiento

El primer ano de trafico (1870) atravesaron el Canal 486 buques. La tarifa de
trénsito fué fijadas en 10 francos por B. R. G. En 1884 la tarifa fué reducida por el
gobierno inglés (principal accionista después de 1875; ver nota (3) a 10 francos por
B. R, N., significando el cambio de unidad una reduccién de 339, en la tarifa inicial.
En 1906 la tarifa fué reducida a 7,75 francos por tonelada B. R. N. Por la Convencién
Internacional del Canal de Suez», establecida en 1888, a la cual Inglaterra se adhirié
en 1904 con algunas reservas, se declaré que el Canal «estaria siempre abierto y libre,

= IA® < -

(1) Un canal, que unia el Nilo con el Mar Rajo, existia en tiempos del Faratn Seti 1 (1380 A,
de C.). El Faraén Necao (609 A. de C.), inici6 la construccién de un nuevo canal, cuyos trabajos
fueron continuados después de la conquista de Egipto por los persas, Un canal del Nilo al Mar Rojo
eXistia en realidad durante la conquista de Egipto por los Arabes. el cual fué cerrado por el Califa
Mansur en el afio 770 de nuestra era.

(2} Los reconocimientas fueron efectuados por el ingeniero J. M. Lepére, quien llegé a la conclu-
sibn, que hizo abandonar el proyecto, de que existia una diferencia de nivel de 9,30 m. entre el Medite-
rraneo y el Mar Rojo.

: (3) Se emitieron 315 000 acciones de 50 0francos cada uno, que fueron subscritos en la siguiente
orma:

200 000 acciones por el piblico en Francia;

96 000 acciones por el Sultdn de Turquia;
85 506 acciones por el Virrey de Egipto,

En 1875 el Virrey de Egipto poseia 176 602 acciones, las que fueron adquiridas por el Gobierno

inglés en £ 3 976 §82, adquisicitn que puso el Canal de Suez bajo el control de Gran Bretana.



El crecimiento del trafico en el Canal de Suez ha tenido, desde s
desarrollo que se indica: ' . -

TRANSITO EN EL CANAL DE SUEZ

N.* de buques B R.N.
TR0 . ooz e I 486 436 609
T8B0 - oo vsto v e 2 026 3 057 421
S LR 3 ot . ) 3 389 6 890 094
1900 e 3 441 9 738 152
T e o 4 533 16 581 898
7 o ke e 4009 17 574 657
T IR S o o 3 975 18 118 999
(17T D 4345 20 743 245
T 7 R L 5 4 621 22 730 162
T 5 122 25 109 882
s o 5 337 26 761 935
160D e e 4 980 26 060 377
(0T i st | S 5 545 28 962 048
D ey s Sy e

1690y, SR :

e e e e

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

Las estadisticas no permiten conocer el tonelaje de carga transportado. Pero
admitiendo la relacion de una tonelada de carga por cada B. R.N.el mm]ajz r.ram-
portada en un afio a través del canal serfa del orden de magnitud de 30 millones de

toneladas (ton. de 1000 Kg.).

Desde el momento en que, en el Siglo XVI, se llegé al cunw.nnlrmmtud: ue el
Nueve Mundo era un continente separado que interrumpia el camine
dias, fué reconocida la necesidad de un canal lntemaﬁnim al través
Central. En 1550 el portugués Antonio Calvao recomer
canal en Panami. Andlogas recomendaciones, ante la corte



historiador espaiol F. L. de Gomara. El gobierno espafiol, sin embargo, ms intere-
sadh l6gicamente en desarrollar sus colonias americanas, se opuso a toda iniciativa
de buscar un camino hacia las Indias que habria restado valor comercial al continente
Americano.

El afio 1771, habiendo cambiadlo de politica, el gobierno espafiol ordené practicar
un reconocimiento en Tehuantepee, seguido por otro en 1779, en Nicaragua. La si-
tuacion politica europea impidio la cristalizacién de los proyectos enunciados.

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

Los primeros reconccimientos técnicos de importancia fueron realizados por in-
genieros norteamericanos a partir de 1848 (1). De dichos estudios se llegd a la conclu-
sién de que las vias posibles de comunicacion serian:

1) Nicaragua,

2) Panama,

3) San Blas,

4) Bahia de Caledonia,

5) Darién, y

6) Rio Atrato, en Colombia.

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

En el mismo afio (1876) se formaba en Paris la «Société Civile Internationale
du Canal Interoceéniquer, la cual envié al ingeniero francés L. N. B. Wyse a estudiar
el trazado de un Canal por €l itsmo de Panama. El ingeniero Wyse obtuvo, en 1878,
una concesion del Gobierno de Colombia. La «Société International», una vez ob-
tenida la concesion, solo se preocupd de obtener la venta de la misma.

En 1879 se formo en Paris la <Panama Canal Company> con un capital autori-
zado de 3 000 millones de francos, presidida por Fernando de Lesseps, constructor del
Canal de Suez (2). La nueva compariia adquiri6 en 10 millones la concesién de Wyse,
e inici6 la ejecucion de las obras, las que se mantuvieron en trabajo hasta el afio
1889, fecha en que los tribunales de Paris declararon la compariia en quiebra, después
de una serie de escandalos financieros que alarmaron intensamente a la opinién
ptiblica. La liquidacién fué terminada en 1894, Hasta esta fecha se habia invertido
una suma nominal de 2 245 millones de francos, con un producto efectivo de 1 272
millones. El valor de la obra hecha y de la maquinaria adquirida se estimaba en
450 millones de francos (3)

(1) Se habia descubierto el oro de California y Se trataba de buscar un medio de aproximaci
entre el Atlintico v el Pacifico de los Estados Unidos:

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

_ (3) El tratado Frelinghwysen-Zavala estipulaba que el canal seria construido sin costo pard
Nicaragua y que entraria en seguida en posesiGn y manejo de ambos Gobiernos.
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) En 1894 los liquidadores fundaron una segunda Compaiia, que emitié 650 000
acciones de 100 francos cada una,' de las cuales 50 000 se cbreda ;mGh IS
Colombia. La nueva Compafifa realizé nuevos estudios téeni e b:;“f‘_’ de
la decidieron a adoptar el sistema de esclusas, Hasta el afio 1899 Iwyas b

falze : ? 4 nueva compadia
apenas llegd a invertir en las obras 35 millones de francos.

Entre tﬁ_":"“- la opinién pliblica norteamericana urgia al gobierno para que iniciase
la ::onstmccmn' del Canal por Nicaragua. Mientras la necesidad de comunicar ambos
océanos se hacfa sentir con mayor intensidad, el piblica americano, en vista de los
SUCESIVOS frélicaS:Ds de _105 franceses, desconfiaba de que las cbras del canal pudiesen
Hevarse a t'ermmcn. Sin embargo, un proyecto de tratado convenido con Nicaragua
en 1884 fue rechazea.du por el Congreso de los Estados Unidos (2). Una compaiiia
privada obtuvo en Nicaragua y Costa Rica las concesiones necesarias v llegé a iniciar
a]g\.ma"s obras (3). En 1899, después de la guerra con Espania, el Congreso Americano
designd la <Isthman Canal Commissions con el objeto de estudiar las posibilidades
y costos de un canal interocednico,

Esta Comisidn llegé a las siguientes conclusiones:

1.2 Las mejores rutas posibles son las de Nicaragua y Panama.

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

3.2 El canal de Panama costaria US$ 152 378 000.

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

5.¢ Seria preciso obtener concesiones de los gobiernos de Nicaragua y Costa
Rica, v, en lo que respecta al Canal por Panama, la peticion de concesién solo pedia
efectuarse al término de las concesiones francesas, pudiendo en cambio convenirse
la compra de sus derechos a la nueva compafifa francesa del Canal.

Después de este infarme, el proyecto de ley Hepburn, que autorizaba al Gobierno
para convenir y realizar la construccién de un Canal por Nicaragua con un costo no
mayor de US$ 180 000 000, fué aprobado por una gran mayoria en la Camara de
Representantes. Entre tanto, la Comparia Francesa del Canal, habia gestionado la
venta de sus concesiones y obras en US$40 000 000, precio aceptado por la Canal
Commission. Asi, el proyecto Hepburn, al llegar al Senado, fué modificado trans-
forméandose en la ley Spooner (Junio 28 de 1902), que autorizaba al Gohierno para
adquirir de la Compafiia Francesa la concesién colombiana, las obras efectuadas,
los materiales y maquinarias, por un precio no mayor de cuarenta millones de délares
La Compaiifa Francesa no logrd hacer ratificar por el Senado de Colombia el permi-
so necesario para vender a los Estados Unidos las concesiones cbtenidas (4). La in-
dependencia de Panami dié solucién a este problema y, por el tratado Hay-Buneau-
Varilla, el gobierno Americano entré en posesién de los bienes y derech?s de la (.Eam-
pafifa Francesa, asi como de las acciones del Panaméa Railway poseidos por ésta.

(1) Maritime Canal Company of Nicaragua. g : . :

(2) La Compaiifa Francesa se resiste 4 entregar, del precio convenido de venta de LSS 40 000 000,
una indemnizacién de L/S§ 10 000 00D a) Gobierno de Colombia. 5 :

(3) La primitiva concesién Wyse fué extendida por ¢l Gobierno de Colombia en sucesivas opars

tunidades. La Gltima renovacién fijo como término de las obras el 31 de Octubre de 1910. ! i
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Bl mismo afio (1904) las chras de construccién fueron iniciadas. El mayor G,
W. Goethals, del U. S. A. Corps of Engineers fué puesto en 1907 a cargo supremo
de las obras. El canal fué entregado al tréfico en el afio 1915, sometido a la condicign
general impuesta por el tratado Hay-Pauncefote, convenido entre los EE. UU. v
Gran Bretania, por el cual se garantiza el derecho de paso en todo tiempo v la igualdad
de tratamiento a todos los buques de comercio o de guerra de todas las naciones,
(Ratificado en 16 de Dic. de 1901). La tarifa de paso por el Canal fué fijada por el
Presidente Wilson en 1,25 dollars por B. R. T. (tonelada de registro neto).

El cuadro siguiente anota el tréfico del Canal de su apertura, asf como sus carac-

teristicas principales.

TrANSITO EN EL CANAL DE PanamA

Mo de Buques B.R. N |Derechos enbrados
Uss

I S A e e R 1 075 3 792 572 4 367 550
R R e e S 758 2 396 242 2 408 090
e R e 1 803 5 798 557 | 5 627 563
B e e Al 2 069 6 574 073 ' 6 438 853
DS Y S e N SRR 2 024 6 129 990 6 172 829
P A e R 2 478 8 346 044 8 513 933
RN o R e SR 2 892 11 415 876 11 276 890
P e DR e A 2 736 11 417 459 11 197 832
e ot bt B e 3 967 18 605 786 17 508 415
e e e e e A A s 5 230 26 148 878 24 290 904
i B ol ST ST 4 673 22 855 151 21 400 524
I e e e 4 751 24 774 591 22 931 015
A sttt e s s amns i s 5 197 26 227 815 24 228 830
B T e ikt Gl e A s %) 6 456 29 458 634 26 944 500
N e 18] s R et e
RS e tata e s s,

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

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

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

Conversiones a razén de 1 609 m por milla y 30,48 cm, por pie.

Las estadisticas del Canal anotan ademés las toneladas de carga, las que, en
1*?18. aron a 29 630 709, o sea, practicamente 1 tonelada de carga por cada t<-
= .l T
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'Es curioso anotar que el Canal de Panamé ha alcanzado en 1928 un trénsito su-
perior al correspondiente al Canal de Suez, Lasaturacién del Canal apareceria asi comp
relativamente proxima ya que, considerando que cada buque ocupa una hora en lag
esclusas, se tendria una capacidad teérica de 24 bugues por dfa, o de 8 760 bugues por
afio. Como las esclusas son dobles, la capacidad total del canal serfa de 17 520 bu-
ques al afo, suponiendo que cada bugue ocupara totalmente una esclusa. La satura-
cién del Canal, admitienda'que se mantuviese la misma ley actual de ineremento del
transido, se producirfa cerca del afio 1950. Si se cuenta 10 afos para la construccién
de un nuevo canal, este deberia iniciarse antes de 1940. Esta conelusion permite ade-
lantar que, dentro de los proximos 10 afos, deberé resolverse la construccién de un
ntevo canal, que posiblemente lo sea el Canal por Nicaragua, ya recomendado en
1900 por la sIsthman Canal Commissions.

Otra razén eventual en favor del Canal de Nicaragua seria el crecimiento con-
tinuo de las dimensiones de los barcos. Desde luego, el <Bremens y el «Europas
alcanzan a 1 000. de largo, dimensién incompatible con las eselusas de Panama.
QOtros barcos, como el «Leviathan», tiene un calado que ya iguala la profundidad
del Canal. Naturalmente, ninguno de estos barcos puede, por el momento, ser apro-
vechado comercialmente en las ruta que sirve el Canal de Panamé. Pero, si se recuer-
da que en 1890 el mayor de los barcos a flote («City of Paris») alcanzaba solo a 10670
roneladas de registro grueso, y que en 1915 el <Vaterland» (actual sLeviathans)
llegaba a 59 957 toneladas, no es improbable suponer que dentro de los préximos
veinte anos las rutas entre el Atlantico y el Pacifico permitan aprovechar comercial-
mente barcos de dimensiones comparables a las del <Bremen» o del <Leviathans,
y a los cuales el Canal no podria satisfacer (1).

Pirrafo 96 —Valores del trdfico maritimo

Los valores mundiales del trafico maritimo sélo pueden obtenerse indirecta-
mente,

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

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

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

(2) El valor medio de la tonelada transportada se dedujo sumando el comercio exterior de In-
glaterra, EE. ULL Francia, Alemania y Argentina, 1o cual representa en 1927 un total de 29 500
millenes de délares para 463 millones de tonelada. Se obtuvo asi la relacién media de 64 dolares
por- cada tonelada de comercio exterior,



aproximadamente un tonelaje neto de 45 millones de B. R N. (3). Segdin los valores
deducidos de las estadisticas de los canales de Suez y Panamé, por una tonelads de.
chis:r.u_neto se transporta, en promedio, una tonelada de carga (1 000 Kg). En
cz':da Vidje, en consecuencia, el conjunto del tonelaje mercante a flote mmpnrtaxfé
45 muliones de t« neladas de carga. Admitiendo un promedio de I?.'viaju al afio, el
total de carga transportada anualmernte por la navegacién marftima serfa asf ’dm.
orden de magnitud de 540 millones de toneladas métricas al afic.

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

- ® %

La marina mercante nacional chilena ha pasado par alternativas de expansidn vy crisis. Eritre
1850 y 1860, tanto por la falta de ferrocarriles en Chile, como por el desarrolls de las minas de oro de
California y la ausencia de lineas extranjeras, la marina nacional alcan=6 un desarrollo que, en rele-
cion con los demids valores del pals, se le puede calificar de extruordinario, La guerra del Pertr, la
pérdida del mercado de California v los fertoearriles concluyeron casi précticamente con la marina
mercante chilena, Entre los afios 1880 y 1890 se forma 1a industria salitrera, la cual es abastecida por
la marina mercante, Después de la guerra Europes, las lineas internacionales de navegscifn, ejer-
ciendo el cabotaje como negocio subsidiario, provocsran un nuevo descenso en el tonelaje nacianal.
Las cifras que siguen anotan el tonelaje neto a flote a partir de 1850:

|
Maurina Mercante Chilena ] B, RN | BRG
! 27 602 | 43 200
| o) 434 95 103
13 585 21 620
10 617 17 135
94 081 153 205
&7 630 107 321
95 673 152 482
71 810 115 311
7o 042 122 105

En el afin 1922 fué dictada la ley N.° 3841 de 9 de Febrero de 1922 que reservé el cabataje & las
naves nacionales, ¥ que dice como sigue:

Ley N» 3841:

Art. 1.9 Seis meses después de Is promulgacion delap fey, el trasporte de carga entre los.
puertas de la Reptblica quedaré reservado a las naves chilenas. .

Sin embargo, el Presidente de la Repblica podré conceder, & ﬂnﬂqlde reupm:ldald. cl“dx
de hacer el cabotaje en las costas dela Repiblica aﬁ naves de otras naciones sudamerican i
se haya otorgado igual franquicia que a las naves chilenas.

Las naves extranjeras que solo accidentalmente hacen vigjes & puertes chilencs padréin hacer
el cabotaje desde la promulgacion de la presente ley.

(1) Ver - 4l Unidades maritimas ¥ portuarias
(2) Ver — 89 Capfiule XX
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Art. 2. Desde la fecha en que el comercio de cabotaje quede reservado a la Marina Mercante
: Jacional, las tarifas maximas de carga y pasajes que rijan en este comercio, seriin fijadas anualmente
F con aprabacién del Presidente de la Repiblica, comprendiendo la de lanchaje y muellaje.

Las tarifas s fijarén en moneda legal de oro y podréin pagarse en esta moneda o en moneda co-
rriente con el recargo correspondiente

En ningiin easo podrén cobrarse tarifas superiores a éstas; y la infraccifn serl penada con una
multa equivalente al cufidruple de la cantidad indebidamente percibida,

Art. 3.° Paralos efcctos de la presente ley, se reputar chilena la nave cuyo propietario sea chi-
ieno y residente en Chile; que esté mandada por capitanes ¥ oficialidad chilena, y euya tripulacién,
a lo menos en sus tres cuartas partes, see chilena.

Si el propietario de la nave fuera una sociedad, se entendera chilena siempre que 1as tres cuartas
partes del capital pertenezca a chilenos.

La dotacién de cada bugue seré determinada por los reglamentos que dicte el Presidente de |a
Repablica,

Lo dispuesto en este articulo se entenderd sin perjuicio de lo establecido en ¢l articulo 7. de 1a
Ley General de Navegacién, de 3 de Julio de 1878.

ArT, 4.2 Con respecto a las naves que se acojan & los beneficios de la presente ley, el Presidente
de la Repablica determinaré el ntimero de naves de cada Compania que haga el recorrido desde Arica
hasta Punta Arenas en conformidad de un reglamento que dictara al efecto.

Los vapores que hagan carrera hasta Punta Arenas deberéin hacer escala en los puertos de los
canales de Chiloé que determine el Presidente de la Reptblica en el reglamento respectivo,

Ant, 5. En caso de que por cualquier accidente, se produjere de hecho la paralizacién del tr-
fico a que se refiere el articulo precedente, el Presidente de la Repdblica podri autorizar a naves no
comprendidas en los beneficios de esta ley para efectuar dicho trafico, mientras sea necesario

ARt b.° La nave que no cumpla con las disposiciones del reglamento que se dictari en confor-
midad al articulo 4.9, incurriré en una multa de uno a veinte pesos por tonelada de registro.

En caso de reincidencia, dentro del término de un afio, podra aplicarse doblado el maximun de
ia multa, y producida la tercera reincidencia, dentra del mismo término, podré ademas, privarse a la
nave © empresa naviera hasta por un ano de los beneficios de esta ley.

Las sanciones a que este articulo se refiere seran aplicadas administrativamente por la Direc-
cion del Territorio Maritimo de Valparaiso, v de su resolucién podrad recurrirse dentro del plazo de
diez dias al juez de turno en lo civil de Valparaiso, quien procederd breve y sumariamente

De la multa no podré reclamarse sin haber consignado previamente su importe en arcas fiscales,

ArT. 7.° Desde Ia fecha de la promulgacién de la presente ley, la marina mercante nacional
entrard a formar parte de la reserva naval,

ART. 8.2 La presente ley comenzaré a regir desde la fecha de su publicacién en el «Diario Oficials.

Y por cuante he tenido a bien aprobarlo y sancionarlo; por tanto promilguese y llévese a efecto
como ley de la Repblica.

Valparaiso, 6 de Febrero de 1922 —ArTURD ALESSANDRI.—Francisca Garcés Gana.

Dictada esta ley, se comprobé un incremento inmediato el cual luego quedd limitado a la cons-
zante demanda de fletes del pais. Los valores respectivos fueron:

Marina Mercante Chilena B.R.N. B, R.G:
B e oy o s s & A o 103 652 167 000
1924, ... 105 850 168 500
1935, s 103 720 165 300
1936. .. 102 500 164 100

99 504 163 450

90 6le 145 &0
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L.a carga movilizada entre los puertos chilenos (mercaderfa de cabotaje) no sube.
de 1000 000 de toneladas, explicandose esta insuficiencia de trafico maritimo nor

la red ferroviaria efectiin en rodo el largo del pais. En cambio, debido a la cireunstancia
35%. aproximadamente del Comercio Exterior de Chile se efectia con el puerto de Nueva Y
y & que el sur de Chile v Argentina se encuentran fuera de las rutas internacionales, ha sido posible
dedicar al Comercio Exterior una parte importante de la marina ional. Para fi r
especialmente la navegacién al exterior en lds rutas citadas se dictaron las leyes N.@ 4240 de © de
Enero de 1928 y N.» 4602 de 18 de Junio de 1929 que disponen en cada caso: g

AgrticuLo 1% Autorizase al Presidente de la RepGblica para invertic hasta dos millones de pesos
($ 2 DOD D0D) anualmente, en subvencionar a las Companifas Nacionales de Navegacitn que hayan
mantenido o mantengan por mébs de dos aRos, un servicio regular & través del Canal de Panamé,
Esta subvencién seré regulada en proporci6n a la cantidad de carga movilizada por las liness respec-
tivas.

Para los efectos de la presente ley, se reputaran comparifas o naves nacionales, aquellas a que
se reficre el articulo 3.2 de la ley N.° 3841, de O de Febrero de 1922,

ART, 2.7 Las compafias que se tcojan a los beneficios establecidos en el artjeulo anterior, parti--
ciparn en sus utilidades libres al Estado en las condiciones que se expresan:

a) De las utilidades se deducirin los castigos y reservas correspondientes;

b) Del saldo de las utilidades se reservard en primer término, un dividendo hasta de diez por
ciento (10%) anual, en favor de las acciones en actusl emisién de la Compania. El resto se distri-
buiré proporcionalmente entre la Compariia v el Estado, estiméndose que este Gltimo posee un de-
recho equivalente a un valor nominal de acciones que iguale @ diez veces a la subvencion pagada du-
rante el afio a la Comparifa respectiva, en conformidad al articulo 1.° de esta ley.

La parte que segdn dicha proporcién corresponda & la Compania serd distribuida por el Direc-
torio de ésta en la forma que lo estime conveniente v la parte que corresponda al Estado se destinard
a la amortizacidn de las subvenciones hechas efectivas en conformidad al articulo 1.7, scumuladas sin
intereses;

¢) El Presidente de la Repablica designark un Director-delegado en cada Compania que se acoja
a los beneficios a que se refiere ¢l articulo 1.9 de esta ley,

ART. 3.9 Se autoriza al Presidente de la Repiiblica para contratar, por cuenta de las Compa-
filas y con la garantia fiscal correspondiente, 10s empréstitos que sean requeridos para la adquisicién
de naves destinadas al comercio exterior o de cabotaje. Estos empréstitos serfin garantidos con hi-
poteca de las naves asi adquiridas u otras naves que reunan los requisitos que determine el w-
to respectivo, y no podréin exceder del sesenta por ciento (60%) del avalio de la nave practicadoen
conformidad a este reglamento. Las Compaifas depasitardn en la Tesoreria General de la Repﬁbllﬂ.
las sumas que sean necesarias para atender oportunamente al servicio de los empréstitos contratados.
en favor de ellas,

ART. 4. La subvencién que autoriza esta ley, podri concederse a I;xmr de n?::;]a;? particu-
lares, y se regird en este caso por las disposiciones anteriores en cuanto les sean apli :

Ajalu. 5. °gEl:‘:vase en 10% los derechos consulares vigentes. El producto de esta alza se destinard
a atender los gastos que demande la presente Tey. :

ART, 6.0 Igcntru c.lfel plazo de sesenta dias, después de promulgada esta ley; el _!-"renidanl:e-dc la
Repblica dictarf el reglamento para su aplicacién, ¥ en el se establecerin las condiciones derai
didad, higiene ¥ alimentacitn que deberén reunir los departamentos de pEIORE m il =

Arr. 7.7 Esta ley empezaré a regir desde la fecha de su publicaciGn en el «Diario Chicietss
IpAREz C.—Pablo Ramire:.

Ley N.® 4602:

AnrTicuro 1. Autorizase al Presidente de la Rep(blica por el término :fa vulnt:n aﬁ.nf. .l\u?ntu
desde el 1.2 de Enero de 1930 para invertir hasta dos millanes “jfmpur st
a armadores, & companias nacionales de naveg: . que . Ly Magalla i
servicio regular interoceinico a los puertos de Argentina, Uruguay ¥ Brasil de “*‘-ﬂn-"?“ Hmd.i’-

ciones minimas que se establezcan en el Reglamento que se dicte para la aplicaci6n de la e ley.




subvencién seré regulada en proporcién a la cantidad de carga transportada desde Chile por
rivas Las tarifas maximas de carga v pasajeros serin fijadas anualmente, con la
6n del Presidente de la Repiiblica. Para los efectos de esta ley se entenderd por armadores o
companid nacional de navegacién aquellos cuyas naves reunan las condiciones & que se refiere el
' artfculo 3.0 de I ley namero 3841 de 9 de Febrero de 1922.
Art. 2. Las compaiifas que se acojan a los beneficios del articulo 1.7 participarin en las utilida-

des libres al Estado en las condiciones que se expresan:

a) De las utilidades se deducirin los castigos v reservas en la forma determinada por el Regla-
‘mento gue se dictard al efecto:
) Del saldo de utilidades se reservard, en primer término un dividendo hasta de diez por cienta
"  anual en favor de las acciones en actual emision de la Compaiiia. El resto se distribuird proporcional-
" mente entre las Compaiilas y el Estado, estimandose que este {iltimo posee un derecho equivalente
a un valor nominal de acciones que igualen diez veces la subvencitn pagada durante el afio a la com-
pafiia respectiva en conformidad al articulo 1.9 de esta ley. La parte que segin dicha proporcién co-
rresponde a la compaiia serit distribuida por el directorio de ésta en la forma que estime conveniente
y la parte que corresponda al Estado se destinard a la amortizacion de las subvenciones hechas efec-

o tivas en conformidad al articulo |.® de esta ley, acumuladas sin intereses

ArT. 3.° El Presidente de la Repablica designari un director delegado en cada compafia que se
> acoja a los beneficios a que se refiere el art, 1.¥ deesta ley.
] ART. 4.° Anualmente se consultari en la Ley de Presupuestos, la cantidad necesaria para aten-

f der a los gastos que demande la aplicacion de esta ley.
ART. 5.° Se substituyen los articulos 3.7 y 4.” de la ley nGmero 4249, de 9 de Enero de 1928,
por el siguiente:
¢Articulo .., Se autoriza al Presidente de la Repiiblica para contratar por cuenta de las compa-
fifas v con la garantia fiscal correspondiente los cmpréstitos necesarios para la adquisicion de naves
destinadas al comercio exterior o de cabotaje. Estos empréstitos  serdn garantidos con hipotecas
de las naves adquiridas y otras que reuran los requisitos que determine el Reglamento respectivo;
¥ no podré exceder del 60 por ciento (sesenta por ciento) del avalto de la nave practicado en confor-
midad al mismo regl 0. Las compaiiias depositarin oportunamente en la Tesoreria General de
la Repiiblica las cantidades de dinero que sean necesarias para atender a los servicios de los emprés-
titos contratados en fayor de ellas. De acuerdo con el Reglamenta que al efecto se dicte el Presidente
de la Repiiblica calificari los casos en que se puedan hacer extensivos los beneficios de este articulo
: a los armadlores particulares, cuando éstos los soliciten. En tal caso regirdn para ellos las mismas obli-
g ¥ requisitos establecidos para las compaiiias en los incisos anteriores. El monto total de las
garantias fiscales de todos los empréstitos de que trata esta ley no podri exceder de cuarenta millo-
nes (§ 40 000 DO0). Se fija en veinte afios contados desde la fecha de la promulgacitn de la ley, el
plazo deritro del cual podréin contratarse los empréstitos v otorgarse las garantfas para la adquisicon
de naves mercantes nacionales. Las comparifas o armadores nacionales deberfin mantener, ademés,
aseguracias estas naves a la orden del Gobierno de Chile. La suma que se entregue por el Estado en
garantia de la nave no podré ser superior al monto del seguros.

ARrT. 6.% El Presidente de la Repablica podré otargar el erédito a que se refiere el articulo an-
terior, y tratindose de naves destinadas al cabotaje, exigird el empleo de combustible nacional. Pe-
ro en los casos en que las condiciones especiales de un servicio exijan el empleo de otros combusti-
bles, podré autorizarse excepcionalmente su uso.

‘ArT. 7. Hasta después de vencidos diez afios, contados desde el dia de su inscripcién, las naves
‘“’? g8 ?dqui:rgn mediante las facilidades que acuerda el articulo anterior no podrén ser vendidas
a extranj sin especial permiso del Presidente de la Repiblica,

- Awt, 8 Derbgase el Titulo [1 de la Ley N.» 3500 de Febrero de 1919

y A‘n_f. 9.» Autorizase al Presidente dela RepGblica para refundir en un solo texto las disposiciones
de la l;_y_N.*.@Mdeode Enero de 1928 y las del Titulo 1, de la Ley N.» 3500, de 20 de Febrero de

; 1919, Bﬂf‘.llas de |z presente y para dividir la Ley en Titulos que correspondan a las subvenciones 2 12




La subvencién dada en la pri de estas leyes f ala :
Vaporess, can 35 23 B.R. G, (20936N]yb45m|]lomsd¢pmda&ddem

La subvencién mabin:idaenlasegundaley&wah Cnmpu'ﬂ Qwﬂmlmwﬁdm\
con 11 499 B. R. G. (6 849 N.), 16 millones de pesos de 6 d de activo, F

Capitulo XXII.—El transporte automovilistico
Pérrafa 97 —Desarrollo del automonilismo

El automévil se originé simultaneamente con la invencién de la méquina a
vapor, pero ésta, debido a su gran peso en relacitn con la potencia, sélo pudo ser
empleado en el transporte sobre rieles (1),

En 1885, Gottlieb Daimler construyb y patenté un motor de combustibn a
petréleo. Dos afios después la firma francesa de Panhard-Levassor adquiri6 lus pa-
tentes de Daimler y las aplicd a un carruaje de cuatro ruedas, inventando asi el
moderno automévil. :

Los progresos en la construccién de automéviles se desarrollan en sezuida en ré-
pida progresién. En 1895 se realizaba una carrera entre Paris y Rouen, en la cual se
alcanzd una velocidad media de 24 Km por hora. En 1902 se daban a conocer las
marcas inglesa Napier y la alemana Daimler-Mercedss. '

En 1905 se popularizaba la marca francesa Renault y, hasta el afio 1907, la in-
dustria francesa dominaba el mercado mundial de automéviles, siendo supeditada,
a partir de dicha fecha, por la industria norteamericana. A

El cuadro que sigue muestra el desarrollo mundial de la industria automovyi-
listica:

(l)EllngJSsTmmh[cksmmuyﬁmlmuummja#
@ vapor, ¢l cual llevaba un conductar, tm mecinico y cuatro passjer
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‘Aﬁns Estados Unidos Mundo
1895 oooiinnnnn 14 400
) s v 8 000 29 000
i[‘ 1905 «0ooeiiinnns 78 000 173 000
b et 468 500 725 000
a2 L et 1 258 062 1 965 000
: T s 9 231 941 10 010 000
i TR . 10 464 715 10 943 000
TCER e 12 239 953 13 123 000
T e 15 092 177 16 107 000
e e 17 593 677 19 827 000
: T e 19 937 274 21 456 000
: (R I e 22 001 393 24 565 000
_ L T et e 23 127 315 27 508 000
I e P e 23 262 183 20 687 000
TOIGEMA LI Y 24 629 900 32 028 000
TN g do e RS S

El gréfico anexo, N ¢ XXXV, muestra el nimero de automéviles en existencia
en el mundo y en los Estados Unidos. Puede ohservarse la separacién creciente entre
ambas curvas a partir de 1920, fecha en que la curva de los Estados Unidos empieza
a senalar una tendencia hacia la horizontal de saturacién,

La curva mundial, en cambio, contintia creciendo practicamente en linea recta.
Si se toma en consideracién que a los Estados Unidos corresponde hoy un auto por
cada 5 habitantes y al mundo un auto por cada 60 habitantes, se deduce facilmente
que la curva mundial se encuentra todavia muchos afios distante de la fecha de sa-
turacién. Esta fecha se alejard tanto més cuanto més répido sea el crecimiento de la
capacidad adquisitiva media mundial. As, en el momento de que la capacidad ad-
quisitiva media mundial igualase a la actual capacidad adquisitiva norteameri-
cana, habria en el mundo un minimo de 400 millones de automéviles.



AUTOMOVILES DE PASAJERDS v CARGA
— e o . ENELMUNDO

0—o0—o—o ENLOS EE. UL
R.SIMON _ ECONOMIA POLITICA _ GRAFICO X000V

N

16

14

2

10

1900
1905 \\
1910
1915
/1920




y pafses.

El cuadro adjunto muestra la actual distribucin de automéviles por continentes

Distribucién de autombviles de pasajeros y carga por paises, en 1.7 de Enero de:

Pifoes 1928 1929 1930

Alemania ....... 456 000 SSIIODD ) e e
S o T T 956 300 1 098 000

Inglaterra ... ... 1 194 335 (5 b0l e E S

ETET T M 176 075 145088 | o~ easd

Tealia 2t 158 600 | 188 952

SUBCIA. +ovovieine 109 522 G i L e R R VR TP

L

Total Europa.. .. 3 226 000 310350008 B e,

Estados Unidos 23 261 183 PABATOLL | e

Canadd ,...... 049 504 1 061 830

CubgE . ... e 44 937 40 527

Argentina ..... 266 030 i e L el

Brasi] .......-. 136 000 iS00 |y i

Ehileson S s 19 271 A A

Total América . 25 286 00D 27 128 000

Total Africa ... 325 000 345 000

Total Asia ...... 245 000 255 000

Total Oceania .. 605 000 665 000

Total Mundo .. 29 687 000 32 028 00D

Pérrafo 98.—Valor del automovilismo como medio de transporte

El automévil es, practicamente, un medio de transporte de pasajeros. Su impor-
tancia respecto del transporte de carga es secundario. Ello se comprueba observando
las categorfas respectivas de los autos en circulacién. Se tiene, para todo el mundo

P



En 1.2 de Enero 1928 1929 1930

Autos de pasajeros 25 168 000 27 008 000

Autosde carga | .| 4 315 000 4 703 000
3 e e 204 000 F1B0W [IS S
Parals . isa 29 687 000 32 028 D00

Es decir, que el nlmero de autos de carga representa menos de un 15% en
el total. Sin embargo, en cuanto a vehiculo de carga, el automévil ha venido a llenar
una necesidad exigida por el transporte ferroviario y la acumulacién de pablacién
en grandes centros. En efecto, mientras mayor se hace el trifico ferroviario, mas
grande es la concentracién de mercaderias en las estaciones, y mientras més grandes
son los centros poblados, mayores son las dificultades de distribucién desde la esta-
cion al punto de destino en la ciudad. El auto de carga tiene asi una aplicacién bien
definida en la movilizacién de carga alrededor de las estaciones de ferrocarril y de los
puertos, en la movilizacién entre ciudades lo bastante populosas y cercanas para gue
el costo del recorrido urbano sea dominante respecto del recorrido ferroviario, en la
movilizacion entre ciudades de escasa poblacién para los cuales no se justifique un
ferrocarril, y, finalmente, en la propia movilizacién urbana.

Se comprende que, prescindiendo de los recorridos inaccesibles para el [erroca-
rril, la distancia de competencia entre éste y el automévil dependeré simplemente
de factores de costo, entre los cuales seré preciso considerar:

1) Depreciacion del automévil;
2) Salario del chauffeur;

3) Reparaciones;

4) Combustible;

5) Impuestos y patentes.

Los factores de costo del transporte ferroviario son demasiado complicados pa-
ra que puedan determinarse por un célculo previo. Sélo seré posible partir de las ta-
rifas ya existentes, pues en el caso de un ferrocarril en construccién no cabria compa-
racién alguna, ya que todo ferrocarril es inicialmente anti comercial, hasta el momento
en que alcanza una cierta intensidad de tréfico.

Los factores fundamentales en contra del automévil son, en primer término, el
gasto en personal, pues se requiere un hombre para cada 5 a 10 toneladas de carga
transportada, mientras que en el ferrocarril basta un hombre para cada 50 a 100
toneladas (1). En segundo término se tiene la depreciacién, que alcanza aun 150 17%
en el automévil v a un 244 a 5% en el equipo ferroviario. Las reparaciones son tam-

(1) Basta recordar que un tren transporta 700 mnzi.ndas dtL carga, m,nl'e.n_ndp-aéln tres & cinco 4
hombres La misma carga exigiria 100 automéviles y 100} S COMo o 4




-nompensadbs can el gasto de comszr\'amén de la via y servicio o del capital sobre d
costo de la via que debe pagar el ferrocarril.
Los valores siguientes determinan el costo de 1a tonelada kilémetro de transporte

en auto de carga (1)
pesos de b peniques
(0,1216 USS)

T e S $ 40
Dlepreciacitn, 175 1 360
BEEULO asesls sy i 800
PALENTe). cnisis wieminniome vin o
CoRTEDE e s e o vaseri e 120
F L e R SR T 1 000
x Total enunafio ... ..oobieueaui. & 4020
Gasto indirecto por tonelada ki-
7 lémetro, a raz6n de 300 dias por
: ano y 300 kilémetros pordia.., . . 4.5 centavos
Gasto directo por tonelada Kildme-
tro:
Bamoling:: oty e e 7.0
Lubricacion. 0.7
Neumniticos 6,0
[ Reparaciones...........,. 7,0 19,7

! Gasto total por tonelada kilémetro. .. ... .. 241 centavos

Al aplicar ahora la tarifa respectiva debe considerarse el <aprovechamientos del
! automévil ¥ la utilidad correspondiente en el transporte. Si, en promedio, el auto de
carga eprovechase sélo la mitad de su capacidad (tiempo de carga y descarga, re-
greso sin carga, ete.) la tarifa deberfa ser de 48 centavos v de no menos de 55 centa-
vos para obtener una cierta utilidad. La tarifa ferroviaria, en cambio, es del orden
g de magnitud de 10 a 15 centavos en una empresa como la Red Sur del Estado de Chile
d y de 5 a 7 centavos en los ferrocarriles norteamericanos. La competencia s6lo serfa

e ‘posible, por lo tanto, en ferrocarriles de muy escasa intensidad de trafico, o bien en
I el caso de transporte a corta distancia en los cuales el costo de carga y descarga en
H; el ferrocarril fuese dominante respecto del recorrido sobre rieles.

§ ¥ ¥ &

El transporte en automévil de pasajeros no responde a una razon de costo. Se
trata, en este caso, de un concepto de confort en el cual el costo carece de importancia-
Para eomprobarlc basta considerar que las necesidades de movilizacion son préctica-
~ mente iguales en todos los pafses. En cembio el nimero de automoviles sélo es de-

| - pendiente de la «capacidad adquisitivas de la poblacién de cada pafs.

¢ por base un truck de § ton. de$4ﬂm0depmlo,mnunwmumdziﬂL...
' Km. de recorrido, =



En este sentido el transporte automovilistico s6lo tiene
rriles en la cantidad de trifico que les sustrae (1), p&ralos ) ’us LA
lo que mlmencle el radio de la poblacién, y para las finanzas piblicas 'en“}omm” gl
a inversiones en el mejoramiento de caminos. o -

Parrafo 99 —El automévil v las inversiones en caminos

Cl.,:ar!do un pais alcanza a un grado suficiente de prosperidad, la posesién de un
automovil pasa a ser una necesidad de <confort>. Para demostrarlo basta considerar

la rel?cién de prosperidad con el niimero de habitantes para cada dutomévil. Se tie-
ne asi:

Autos por cada 10 000 habit. ’ |

B il | il i

1928 1929 1930 .:

e e e R e = = e o |

Estadas Unidos . 19 384 | & weco Rl S .

IslasHaway.....| 12002 | .oo.. | .., |

Gahndl! - onmss 9 975 '
Nueva Zelandia. .| b R T v
Australia. ...... 6987 | W eS|
Inglaterra (UK). 2609 e s el
Dinamarca .. .. o N R Pl 1™ (i

Argentina ..... 2 498 e | s

Bransis «iisess 2385 | efiaioe IS RRETCEENE
Uriguay ... TO0T0y | St e
Chile 660 075 W

El desarrallo del automovilismo se ha producido en forma fundamental sélo en
los Estados Unidos (ver grafico XXX ..) y s6lo a partir de 1925 empieza a intensi-
ficarse en los demas paises.

Se ha creado asf, violentamente, la necesidad de financiar la construccién de
caminos de calzada especial (concreto, asfalto y mac-adam) para el tréfico de auto-
méviles. Paises camo Chile, por ejemplo, con 4 000 000 de habitantes, han necesita-
do entrar a una inversién en caminos de automéviles a razén de 30 millones de d6- |
lares en 5 afos, aparte del gasto ordinario en conservacion de los caminos de traccion
animal. Naturalmente, estas inversiones sélo son posibles por medio de empréstitos,

les norteamericanos 30 mil mi-
una entrada de | 500 millones:

(1) Se calcula que el automovilismo ha sustraido u los ferrocarri
llones de pasajeros kilémetros al afio como minimo, lo cual rep
de délares al afio,

a1




‘ se sirven por derechos e impuestos aplicados al mismo trifico automovils-
tico, siendo entre ellos el més préctico el impuesto a la gasolina (1).

Es este el tmico medio, en efecto, de crear una renta proporeional en su creci-
miento a la inversién en caminos pavimentados exigidos por el transporte motori-
zado. Puede observarse que, segtin el pérrafo anterior, el gasto en gasolina represen-
ta un 30% en el costo de la tonelada kilémetro de carga. Por consiguiente, un derecho
de 109, sobre el precio de la gasolina recargaria en s6lo un 3 por mil el costo de la
tonelada kilémetro de carga. Respecto del transporte por pasajero kilémetro, el
precio de la gasolina resulta practicamente indiferente.

Pérrafo 100 —La industria del automévil

El automovilismo, siendo principalmente una necesidad de «confort», es més in-
teresante desde el punto de vista de sus valores de produccitn que respecto del valor

econdmico que representa para el transporte.
La produccion mundial, a la fecha, se forma, aproximadamente, como sigue:

PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES

1925 1926 1927 1928 1929 1930
Alemania ... 55 000 '
G. Bretada .. 176 000
Francia ....| 177 000 190 000
Tealint,). . ;.- 39 000 et 54 559 55 010

Espana...... 8 000

|
Total Europs| 464 000 ]

|

|

Estados Uni-

dosiiret . 4 178 000/ 4 208 000| 3 401 500 4 358 000| !
Canadi .... 178 500 243 100‘ ‘
Tot América, 3 580 000| 4 601 umi
Totalmundo | 4 804 000 5 203 000) i

(1) En los Estados Unidos, la gasolina paga un im
! 3 puesto de 3 a § centavos de délar por galén.

En Chile, el financiamiento de los empréstitos de caminos ha sido

establecido en la forma si-

Buiente u(ﬁey D Py

a) Un impuesto de 14 por mil a los bienes raices en la regién servid i ra cuye
construccién haya sido requerida un empréstito, arES s

b) I.Ji'lduecha adicional a la internacién de bencina de 16 centavos (peso de seis peniques) per I.li




ECONOMIA POLITICA

Puede observarse que la produccién norteamericana representa més del 859,
de la produccién mundial. Esta preponderancia se explica, desde luego, por el hecho
de que los Estados Unidos registraban en el afio 1925 el 939 de los autos en circula-
cién en el mundo entero, cuota que se ha reducido al 75% en el afio Gltimo (1929)

El grifico XXXV muestra claramente, a partir de 1925, que el nimerode aums.'
en los Estados Unidos tiende a la saturacién, mientras que el nimero mundial de
autos crece en linea recta, Esto indicaria que la industria norteamericana de automé-
viles se encuentra préxima a agotar el mercado interno, tendiendo asi a conver-
tirse en industria de exportacién (1)

En efecto, dentro de pocos afios, la cantidad de autos en circulacién en los Es-
tados Unidos sélo podré crecer de acuerdo con el aumento de la poblacién (1). El
mercado interno solo podra absorber dicho aumento vejetativo, y, ademas, la cuota
necesaria para reemplazar los autos en desuso. El aumento de poblacién tiene un
coeficiente natural de | a 2 por ciento. La depreciacién del automévil se estima en un
14%,. Por consiguiente, la produccién minima de automéviles debera ser, siendo N el
nlmero total de autos en circulacién:

produccién anual=0,14N+4-0,01N

En el presente caso N es igual a 24 600 000 automéviles, lo cual establece una
capacidad minima actual del mercado norteamericano para absorber una pro-
duccién de 4 millones de automéviles al afio.

Esta cifra puede mejorarse en muy escasa proparcion acelerando el desuso,
es decir, cambiando el modelo anual del automévil, lo que equivale a establecer
en el automévil el concepto de la <la moda». El vendedor del nuevo modelo acepta
generalmente como parte de pago el modelo del afio anterior, estimado a pocomenos del
509%, de su valor. Se ha producido ast una oferta considerable de autos de segunda
mano, la cual ha terminado por afectar la venta de los autos nueves de bajo pre-
cio. En efecto, muchos compradores preferirdn un auto de precio original de 2 000
dolares, con un afio de uso, a un auto nuevo de 1 000 dblares.

Si a esta circunstancia se agrega que la capacidad adquisitiva de la poblacidn
continGia mejorando, la saturacién de la cantidad de automéviles se compensaré
con una mayor exigencia de calidad y precio de los mismos. Ha sucedido asf que el
clésico e invariable modelo T' Ford, mantenido por varios afios, termind por ser ina-
decuado para la capacidad adquisitiva norteamericana. La «General Motors», com-
prendiendo esta situacion, puso en ventd a fines de 1928, como modelo de la calidad

¢) Un recargo de 10% aplicado al valor pagado en aduanas por internacion de automaviles y

sus repuestos,
Este conjimto de
caminos pavimentados,
Un impuesto de 2,5 por mil sobre los bienes rafces se

de los caminos ordinarios de traccion animal. !
El primer grupo de contribuciones erece €n su rendimiento con el nimero de automéviles. El

i de valor de la propiedad raiz.
segundo sigue un crecimiento bastante mis lento paralelo al aumento . ]
su“;:E:udum' la exportacién de autombviles norteamericanos subi6 de 364 millones de délares

en 1927 a 425 millones en 1928, 4

rentas {8, b y ¢} se destina al servicie de empréstitos y a la conservacion de

destina a la conservacifn ¥ construccitn

L o
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minime, ‘el «Chevrolet> de seis cilindros, en lugar del coche de cuatro cilindros
vendido anteriormente. El resto de las grandes fabricas ha puesto en el mercado,
por la misma razén, una serie de marcas destinadas a aquella clase de compradores
que, no estando en situacién de adquirir un auto de lujo, deseaba al mismo tiempo



ECONOMIA POLITICA

<algo mas que un Fords El grafico XXXV

baja de precio derivada de la produccién en masa - i i oche ha
asa, el precio

vuelta a subir debido a la demanda de coches de mejoresprrnarcssrfmdlo il

Evidentemente, si el aumento del poder adquisitivo continfia en los Estados Uni-

dos, el auto de bajo precio séla podré construirse con ohjetivos de exportacion.

LI

La industria del automévil en los Estados Unidos ha tendido naturalmente a la
consolidacién. Con un mercado de més de 100 millones de habitantes, v poseedares
estos de una alta capacidad adquisitiva, la gran fabrica fué una consecuencia natural
de las condiciones existentes.

Por otra parte, el compradar de un automévil no pretende ni desea entenderlo:
pero, siendo el automévil un organismo mecénico extraordinariamente complicado Y
sujeto a frecuentes desperfectos, el comprador desea <servicios, esto es, la facilidad
para obtener repuestos y ayuda en caso de emergencia. Naturalmente, una fabrica
que produce un millén de autos no ofrece una ventaja visible de precios respecto de
otra que produce quinientos mil (1). Pero, en cambio, el comprador tendré en el
primer caso una doble probabilidad de encontrar un repuesto o un eservice stations
de su marca. Esto explica el desaparecimiento en los Estados Unidos de fabricas que,
para Europa, parecerian extraordinariamente grandes. Lo dicho no se refiere, por
cierto, a la «consolidacién financieras de las companias de automéviles, dentro de la
cual la marca conserva su individualidad de produccién, como es el caso, por ejemplo,
de la «General Motors».

Los datos que siguen muestran el desarrollo de la industria automovilistica
norteamericana.

VALOHES DE LA INDUSTRIA AUToMovILIsTICA en EE. UU, ¥ Canapi

(segtin datos de Moody's Industrials, afo 1929)

1910 | 1920 1928
[
Capital Invertids ... oo, .| US§ 173 837 uuni US§ 1 428 316 000/ LSS 1 965 310 508
Cm:;:wmm “.ﬂ.s nmduc‘ N.e 187 unn'l Neo 2 227 349 N» 4 601 130
Valor de la produccién .| USS 225 000 000| USS 2 232 420 373 US§ 3 162 798 880
I 203| USS 1 002| LSS 687

Valor medio por coche. . . .. ..| US$

n los costos son independientes de la cantidad

(1) Alcanzado cierto limite méxima de producci6 e Pl . slerids o fa-Tatencidudie

de unidades producidas. Es el mismo caso, analizado
tréafico y a las tarifas ferroviarias.

dmm‘!“&.ﬂnamn!wwadah
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La produccién muestra, en menos de 20
e,po rmll, En dicho periodo se pmdut.:e el proceso de la economfa en el ok
tion>, lo que ha llevado a una considerable reduccién en ¢l preci ;
en dicha reduccién estadistica influye tambien Ia PIECiO por ?nche.-a bien

; ; : preponderancia creciente del auto
de bajo precio, accesible a nuevas masas de poblacién, Después del afio 1925, alean-
zada casi la saturacién del mercado (1), empieza a iniciarse el proceso de mej s

] 3 ejoramien-
to general de calidad, lo cual trae consigo la elevacién media del valor por coche

A la tendencia inicial del auto standard y a bajo precio (Ford, modelo T) -ha
sgg‘uildo una tendencia ha‘cia la melE:rTcién de carros de diferente precio y calléad
raiaclonadQS con la capacidad adquisitiva del comprador. Esta politica fué decisiva-
mente aplicada por la «General Motorss. comparifa que, con un activo en 1928 de
I 243 millones de délares, tiene en el mercado las siguientes marcas: «Chevrolets, <Pon-
tiac>, «Oakland», «Oldsmobiles, <La Salles, «Buicks, «Vikings y «Cadillacs. Es
posible asi atender la capacidad adquisitiva unitaria del publico entregando al mercas
do el carro de precio més conveniente.

La «Ferd Motor Company>. con un activo de 689 millones de délares, v que llegd
a producir en 1923 un «récords de 2 100 000 carros del modelo standard de precio
minimo, vi6 disminuir sus ventas en los anos siguientes, debido principalmente a la
competencia de la «General Motors», efectuadoa dentro del lema <a car for every
purse and purposes. El grafico XXXVII muestra la competencia producida entre
ambas companias. En el afo 1927 la compania Ford paralizo sus fébricas para dedi-
carlas a la produccién de un nuevo modelo de superior calidad y mayor diversidad
de tipo.

Dentro de lineas similares a la General Motors opera la «Chrysler Corporations,
con un activo de 239 millones de délares, que produce las marcas «Chryslers, «Dodges,
«Plymouths y «De Soto» (2).

En general, tanto por la natural tendencia a la consolidacion industrial, como por
la necesidad de las grandes firmas de diversificar su produccion, las pequerias fabricas
van en camino de ser absorbidas por las grandes corporaciones dominantes de la
industria

Capitulo XXIII.—El transporte aéreo

Pérrafo 101 —Desarrollo técnico de la navegacion aérea

Inicialmente, la <aviaci6n» fué perseguida dentro de la teoria de q\;c. con alr:f
adecuadas, serfa posible elevarse con el simple motor humano. Fracasado este p

(1) Se ha estimado que la cuota norteamericana actual de | auto para 5 hab::::;tes se m;d;
muy cerca del limite posible que determinan otras condiciones independientes de la capacidad
quisitiva (congestién, molestias de garage, ete.). o i

i i ia a las ci
(2) Otras compafias, que siguen en importancid & i
con activo de 135 millones de délares; 1a «Willys Overland Company?, con dctive ¥y

«Hudsan Motor Campany, con activo de 68 millones. e LA Citrden?, con un
Fuera de los Estades Unidos sélo citarse la « & Anonyme André Ci
activo de 44 millones de délares

"~
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pésito (1), la aviacibn quedé postergada hasta el momento en que la ténica meca-
nica pudiese encontrar un motor de escaso peso y de alta potencia. Entre tanto, la
«aerostacién®, gue en sus primeros tiempos no consideraha el auxilio de un motor,
sino que aprovechaba simplemente el poder ascencional del aire caliente y de gases
mas livianos que el aire, y limitaba su direccion al empuje de los vientos, obtuveo sus
primeros éxitos con los hermanos Montgolfier (en Annonay, 1873); con J. A Charles
(en Paris, 1783) quien empled por primera vez el hidrégeno; y finalmente, con Pilate
de Rozier (en Paris, 1783), quien fué el primero en elevarse en aerdstato. Dos afios
después, en 1875, Jean Pierre Blanchard atravesaba el Canal de la Mancha, En los
arios siguientes, hasta 1852, no se obtuvieron progresos dignos de mencion. Endicho
afio se realiz6, con éxito, el primer experimento de direccion mecanica. Henr( Giffard
construyd el primer «dirigible», de 88 300 pies cabicos, con motar a vapor de 77 Kg.
por HF, con el cual logro alcanzar una velocidad de |1 Km. hora. Los progresos del
«dirigibles se suceden desde entonces en la forma que se indica en el cuadro que sigue:

DESARROLLO DE LA NAVEGACION AEREA (Dirigibles)

| | G |N *de pa
\largo | Vmax | sajeros fuera
Aﬁo: Mombre m3. o | i Potencia en HP d: tripulas
| | l | cion
! | ‘ ‘ |
R85 Gitfaed oo e v 2 4500 43] 11 | 3, | 3
1872| Dupuy de Lome.......| 3 340/ 35 10 0.8 [ 0.8
1884 Tissandier....... .... 1030, 28 13 15 105
1885 Renard y Krebs....., 1 830 50; 23 a0 9,0
1897| Schwartz. ..... ...... 3600 47, 28. | 160 16,0
1900| Zeppelin I............ [ 1 l30i 126) 29 | 32,0 | 32,0,
1901| Santos Dumont VI.. .. 620[ 33| 31 | 162 | 16,2
1908/ Republique.... ...... 3 600/ 58 49 | 80,0 | 80,0
1909| Zeppelin IV.......... 12 700] 135 .. [220,0 220,0)
1914 Zeppelin L4.......... | 22 00O I55i 32 3NN = 630,0
1916 Zeppelin L20........ 25 000 175] B85 [63x240 | 14400
1918| Zeppelin L72......... 67 500 221] 110 6x260 =| 1 560,0
1921| R 38 (Inglaterra).. ... 75 DDUi 204/ 100 63350 =‘ 2 100,0
1928) <Graf Zeppelins.......| 105 000, 237| 130 5%550 =| 2 750,0 20
1920 R 101 (Inglaterra) (2)..| 145 000f 230/ 110 |5x650 =‘ 3 250,0 52

La guerra Europea (1914-1918) limit6 la accién de los dirigibles a las operaciones

{1} Los experimentos de vuela sin motor realizados por Lilienthal, en Alemania, han sido renc-
vados en los Gltimos afios. En los Estados Unidos se ha fundado el «American Mororless Aviation
Club», N. Y. Uno de sus miembros, el aleman Peter Hesselbach, volé durante cuatro horas recc-
riendo 195 Km. y elevindose a 500 metros de altura. (Julio de 1928),

(2) «Motores Diesels.



militares y navales, con un éxito relativo. Pero apenas terminada la guerra, empe- »
zaron a demostrarse las posibilidades cmrcfale:p:: los diﬁg;t'blf:.h A I
El dirigible britanico R 34, cruzé el Atiantico entre Edinburgo y New York el
2 de Julio de 1919, empleando 208 horas 12 minutos. El regreso fué efectuado en 75
horas. El «Graf Zeppelins, construido en Alemania para ohjetivos comerciales, con
una tripulacidn de 35 hombres, 20 pasajeros y carga ligera, termind el 15 deOet’uh'xt
de 1928 un vuelo desde Friederickshafen, en Alemania, hasta Lakehurst, enNum
York, recorriendo 10 775 Km. en 111 horas y 51 minutos (Capitan, Dr.Hugo Eckener).
El costo del «Graf Zcppelin» ha sido estimadoen 1 050 000 délares y el del R 101
en 5 000 000 de délares, Io cual explica el por qué, de un modo general, la construceion
de dirigibles de esta clase s6lo ha podido ser realizada por los gobiernes para objetivos
de la defensa nacional. Sin embargo, las demostraciones précticas realizadas por un
dirigible comercial como el <Graf Zeppeline, parecen haber inducido al capital
privado a la formacion de empresas comerciales de suficiente capacidad financiera:

EEN

El desarrollo del aeroplano, en comparacion con el dirigible, ha estado favore-
cido por un menor costo individual, lo cual hace incontable el nimero de experimen-
tadores e imposible el determinar a quiénes corresponde la iniciativa en la serie con-
tinuada de progresos técnicos realizados.

La circunstancia de que la aviacién se haya desarrollado en una época de <sports
y de periodismo, ha dado mayor importancia a srecords» ocasionales de los pilotos,
haciendo asi perder de vista el hecho vital de gue el aeroplano no es otra cosa que un
motor de escaso peso v alta patencia. Practicamente, el aeroplano, en lo que se rufiere
a la combinacitn de las alas, el timén y la hélice, estaba descubierto mucho antes de
que el agregado de un motor adecuado le permitiese elevarze por un tiempo satisfac-
torio.

En el hecho, la aviacisn nazié sinultid1eamente con el autom iwil, es decir, desde
el momento en que, en 1885, Daimler inveats el motor de exolosion. El problema,
desde entonces, quedd reducido a aumentar la potencia de |os matores y a rxdcir el
peso por HP. El cuadro que sigue muestra, en este sentido, el progre o de los motores
de aviacién. Se inicia el cuadro para objetivos de comparaciébn, con el motor emplea-
do por Giffard en 1852,
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DESARROLLO DE LA NAVECACION AEREA (Motores de aviacién)

! ‘ Caracteristica motor empleado
ARo i Aviadores :

t | HP ‘ Kg por HP

Giffar (motor a vapor, empleado en el primer | ;

1852 globo dirigible) } ‘ 77,00
1903 | Aercplano de Wright Bros. . ..c......ooooo. 12 | 582
1908 | Aeroplano de Wright Bros.............iee.] 35+ | 2053
1910 oo o T2 b e T St R 54 2.61
LS N e e TSR T A UL g = P 112 1,79
1915 | Promedios (1)..... ot s | 133 1,69
1916 | Promedios (1), ... .voveevnrererareenanns =" 188 1,42
L e e e LRl TR AR e e e e 234 1,28
EEE s A e ‘ 267 1,19
1924 | Curtis D-12........ 5 s M VTR ST oo | 400 9,82
Qe | o e e b R S SR | 450 0,74
B O ) eVl e eI o e v e o A e o S
s Y ik L
R | e R e |

Los records sucesivos de aviacion (velocidad, distancia, duracion, y otros) son
correlativos con el progreso de la técnica de los motores.

Para juzgar el radio de accitn y el aprovechamiento comercial de los aeroplanos
anotamos a continuacion los records mantenidos hasta fines del afio 1928:

ACTUALES RECORDS DE AVIACION

Duracién: Lugar Fecha Récord
Ristios-Zimmermann Dessau Julio-7-1928 65 h. 25 m.
Dictancia;
Ferrain-Del Prete Casale dei Prati| Junio-2-1928 | 7 667 Km.
Altura:
Champion Wiéshington Julio-25-1928 Il 710 m.
Velocidad: (Copa

Schneider)
De Bernardi Venecia Marzo-31-1928| 512,78 Km. hora
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Qada uno de los r_ew:ds indicados ha sido obtenido empleando aparatos |
a.-_;pe:ilalr.s para cada objetivo. Légicamente, un aeroplano comercial sélo nece- i
sitara satisfacer a valores medios de tales records. Pero, alin con tales valores

medioﬁ. resultan mﬂdlCIOI'ICS qUE no pu Il Ser aic PO gun
edel I anzadas T nin, otro medio de
mi

Pérrafo 102.—Posibilidades econémicas de la navegacién aérea

Como medio de transporte la aviacion atiende a una necesidad econémica que
se hara sentir cada vez en forma més intensa.
Esta necesidad corresponde a los siguientes objetivos:
1, Acortamiento de distancias, obtenido por medio de:
a) la linea recta;
b) la mayor velocidad absoluta.

2.2 Continuidad de transporte terrestre v maritimo.
3.0 Eliminacién del costo de construccién de vias de transporte.

Estos tres objetivos pueden ser alcanzados por el transporte efectuado en diri-
gible o en aeroplano. La posiblidad de la linea recta resulta l6gicamente de la indepen-
dencia del recorrido aéreo respecto de las desigualdades del terreno. Las lineas aéreas
entre la costa y las ciudades interiores colombianas, y entre Santiago de Chile y
Buenos Aires, salvando en ambos casos la cordillera de los Andes, son casos tipicos
de las ventajas de la aviacién sobre el camino y el ferrocarril. Los Gltimos medios de
transporte, limitados a una pendiente méxima, se ven obligados a desarrollarse en
curvas que limitan la velocidad y aumentan considerablemente ¢l recorrido. La ve-
locidad del aeroplano—que alcanza hoy comercialmente a 150 y a 200 kilémetros por
hora, con posibilidades inmediatas de llegar a 300 y 400 kilémetros por hora (1) —
triplica ya de hecho la velocidad del automévil y del ferrocarril.

[a continuidad del transporte terrestre v maritimo es otra ventaja del transporte
aéreo, evidenciada ya précticamente en el desarrollo del trafico de pasajeros entre
Londres y las ciudades del Continente, y entre el Continente y la costa africana del
Mediterraneo

La economia en la construccién de vias de transporte es una ventaja de impor-
tancia tributaria que, indirectamente, reduce el costo de transporte de la aviacion.
En efecto, en el caso del transporte automovilistico ha sido preciso efectuar consi-
derables inversiones fiscales en pavimentacion de caminos, Las cargas tributarias
que ha sido preciso aplicar para atender a dicho gasto son costeadas por el automévil
(derechos a la gasolina, patentes 4 los vehiculos) o por contribuciones generales de

(1) Del sreport® del «American National Advisory Committee for Aeronauticss.
En los motares con enfriamiento de agua es preciso agregac 0,25 KgxHP a fin de considersr
el peso del radiador y del agua de refrigeracién, El resto de los motores anotados emplea refrigera-

ecifin por aire, >
Aunque son frecuentes los motores de 600, 800 y hasta | 000 HP, el peso por HP se mantiene

codavia en cifras comprendidas entre 0.9 y 0.7 Kg HP.

]
e ——




orden. Si se considera que estos gastos se derivan del empleo de un medio
\ggm que, comparado con el ferrocarril, no aumenta la velocidad ni reduce
&l 666:0 directo del transporte, se deduce fécilmente que el automévil, al no mejorar
la eficiencia del transporte, ha venido en realidad a representar un peso muerto eco-
némico, justificable sélo por una necesidad sportiva v de confort individual. En este
sentido, como se ha explicado en el capitulo anterior, el automovilismo es mas inte-
resante como fendémeno de produccién industrial que como medio de transporte.
Las ventajas anotadas de la aviacién se ven por el momento estorbadas por el

gran costo directo que demanda la «alta potencia» requerida por el transporte aéreo,

. Se estima, en general, que un aeroplano comercial moderno puede ser operado a ra-

.~ 2&n de 10 ceatavas de ddlar por pasajero milla (50 centavos chilenos por pasajero

t kilémetro) v 10 délares por tonelada milla (5 pesos chilenos por tonelada kilémetro),
incluyendo el costo directo, la depreciacién y otros gastos generales.

Las tarifas indicadas resultarin soportables y econémicas segtin la demanda de
velocidad requerida por el pablico. En este sentido debe tenerse en cuenta que la
demanda de velocidad se produce en relacion con factores diversos entre los cuales se
tiene, principalmente, el desarrollo de los negocios y el mayor «valor medio del tiem-
= po para el individuo» Seguramente, hace doscientos afios, la tarifa ferroviaria actual
habria sido demasiado alta en relacién con el valor del tiempo economizado respecto
del empleo de otros medios mis lentos de transporte. A la fecha, 36 horas de ferro-
\ carril representan en los EE. UU. una distancia de | 500 millas con un costo de 35
' délares (45 dolares en pasajes y 10 délares en comidas) (1). El mismo recorrido en

aeroplano podria efectuarse en 12 horas con un costo de 100 délares (180 en pasajes y

_10 dblares en comidas). El transporte en aeroplano seria en este caso «més econbémicor

para todo pasajero cuyo valor del tiempo, ya sea normalmente o en una circunstancia
! excepcional, fuese superior a 110 délares por dia. Asi, en cada circunstancia, habra
siempre <un valor del tiempo» determinante de la velocidad mas econémica. En sen-
ticdo general, ahora, el «valor del tiempo» crece también con ¢l tiempo, o sea, que ca-
da vez se requiere una mayor velocidad, o, en otros términos, que la necesidad econé-
; mica de la aviacion se ird incrementando en el futuro.

En cuanto al transporte de carga, el «valor del tiempo» no existe en la mayoria
de los casos. La excepcion de mayor importancia la constituye la correspondencia, pa-
: ra la cual la velocidad de transporte representa una necesidad fundamental. En el
hecho, ha sido el transporte por correspondencia lo que ha creado la aviacién co-
mercial y Io que constituye por el momento el titulo principal de ingresos de las com-

) paniias de aviacion.

1

_' Pdrrafo 103 —Desarrollo de la aviacién comercial

:— La aviacién comercial empezé a desarrollarse en Europa junto con la terminacién
r de la guerra. En su primer tiempo—y en muchos casos hasta el presente—la aviacion
b

~ comercial ha constituido una industria semi fiscal. Se trataba, en primer término, de
- dar ocupacién a las méquinas y a los aviadores producidos en la guerra, y justificar,

(1) El tiempo de 36 horas es el més favorable para el IMnIL pues contiene una noche in-
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con un disfraz comercial y civil, una alta cuota de aeroplanos utilizable en caso d‘e

guerra. Naturalmente el sistema ha debido resultar antieconémico las comparifas.
de avi‘aciéun s6lo han padido subsistir ayudadas por fuertes mbvmcyionesmlea :

Sin Iembargo. el empleo posterior de méaquinas construidas especialmente .ra.
c! servicio de transporte—sin sujecién a limitaciones o exigencias de la defensapia-
cional—ha permitido llegar a costos por pasajero-kilémetro y tonelada-kilémetro ca-
paces de crear una demanda suficiente de transporte.

Las compafifas principales que hoy operan en Europa son, entre otras:

Inglaterra:

«Imperial Airways, Ltd», fundada en Inglaterra en 1924, por la fusién, forzada
por el Gobierno, de cuatro compafiias en competencia (la «Handley-Page Transport
Ltds, la «<Instone Air Line Ltd,, la Daimler Hire, Ltds, y la «British Marine Air
Navigation Co. Ltd). La <Imperials, al fundarse, recibié la garantfa fiscal de un sub-
sidio de £ 1 000 000 distribuido en 10 afios. El servicio principal de esta compaifa
se efectta al través del Canal entre Londres y Paris.

Francia:

«Air Union», «Compagnie Franco - Roumaines, y <Cie Latecoere». Estas tres
compafias reciben subsidios del Gobierno francés. La primera opera entre Parfs y
Londres; la segunda entre Paris y Constantinopla, y la tercera entre Francia, el Afri-
ca y la América del Sur.

Alemania:

«Deutsche Aero Lloyd A. G.», y <Junkers Luftverkehr A.G.»». Ambas reciben
del Gobierno aleméan una prima por Km. recorrido. La comparnia Junkers controla
una serie de compariias subsidiarias en Alemania y en el extranjero. La eficiencia de
sus servicios—en maguina Junkers construidas enteramente de metal seglin modelos
estandard»>—ha creado una nueva etapa en el desarrollo de la aviacién comercial.

Estados Unidos:

«Curtis-Wright Corporation», <United Afcraft and Transport Corporations ¥
«The Aviation Corporation» son compaiias que, a su vez, controlan otra serie de
numerosas compaiias subsidiarias dedicadas al transporte de correspondencia y de
pasajeros; a la manufactura de aeroplanos o sus partes; al levantamiento de planos
por fotografia aérea, y, en general, a todas las actividades posibles relacionadas
con la aviacion. Un andlisis financiero efectuado a fines de 1929 (2), indicaba 41
compaiias diferentes, controladas por las tres firmas mencionadas.

En general, el desarrollo de la aviacién en los Estados Unidos, durante los
afios 1928 y 1929, ha tenido un carécter espasmédico y es lo probable que gran
ntimero de las actuales companias—independientes o controladas—caerén en ban-
carrota antes de que la aviacion comercial se consolide en forma definitiva. Segura-
mente lograran sobrevivir sélo aguellas empresas que, como las europeas, reciban
subsidios del Gobierno en forma directa o indirecta, siendo lo més frecuente, para
los Estados Unidos, la concesién de contratos de transporte de correspondencia. En

sl
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este caso se encuentra, precisamente la ¢Pan America Airwayss, de la firma Grace,
que efectia servicio entre los Estados Unidos y Sud América.

La escasa potencialidad financiera de las compafiias mencionadas, muestra que
la aviacién comercial se encuentra solo en comienzo. Las estadisticas de moviliza-
ci6n, por otra parte, sefalan todavia valores minimos. Se tiene, en efecto:

Aviacion comercial 1928 1929 1930

Pasajeros transportados: . .

RTeRanTE . st A L e

T e AR S P e
T R N e A ELEEE) e e (R
P O AT S, s et s 15 1
i R A E LT e 1ZERI7ERN il coaol]l el
e e R e 7 7°9i ............
Total y restode Europa . .. FRAETARIS S &

Estados Unidos.......... 36 ‘3]8| ............

|

El promedio de recorrido por pasajero alcanzé en Europa el afio 1928 a sélo 115
kilémetros, lo cual seniala la influencia dominante de los recorridos al través del Ca-
nal, del Mar del Norte y el Baltico, aprovechandose en estos casos, més que el «valor
del tiempo=, la ventaja de evitar los transbordos desde ¢l ferrocarril al vapor y del va-
por al ferrocarril, situacitn que se produce en los viajes entre Inglaterra, la Peninsula
Escandinavica y el Continente. Con todo, el creciente intercambio comercial que em-
pieza a producirse entre la Europa Occidental y Rusia, los Balkarnes y la costa Afri-
cana del Mediterraneo, daré lugar a una mayor frecuencia en los vuelos de larga dis-
tancia, respectode los cuales el aeroplano es favorecido por la ruta en linea recta y la
mayor velocidad.

* 4w

En los Estados Unidos, por razén de la continuidad de comunicaci6n terrestre,
la aviacion comercial se desarrolla en mayores distancias que en Europa. El cuadro
siguiente compara, al respecto, las distancias principales.



Distancias FERROVIARIAS EN EUROPA, Y EN LOS ESTADOS UNIDOS

|
Parfs a Km Nueva York i Km.
AISERrA v inis s e 0o s 535 Washington............ | Jo8
Lo ORISR S 2. 590] T Bnston il e e | /6
AT B e v 1050 Chichgn, ...ouviversnns : 1 450
Copenhague e, L3000 (Benter. s s e e | 3 140
Constantinopla . .......... 3 IUUi Kansas City ...........| 2 160
Lishon & WL 0N SRR 1'910] ‘Los: Angeles ......0.0.. 5 040
5507 | e ity et 455 N. Orleans ......... 2180
NAaCTElE 0 . o | 1 460] ‘San Louis ...........s 1710
Ruma......,..,...._._.,! 1-460] Seattle ......cssosenes 5 040
SUREtersbUrED e I 2720 'San Francisco ........ 5 150

En todas las distancias de Estados Unidos existe continuidad de comunicacién
terrestre. El transporte aéreo debe entonces ser justificado principalmente por el
«valor del tiempo>. Es necesario ademés tomar en consideracitn que, en las actuales
condiciones, los aeroplanos sblo efectian vuelos diurnos, fo cual, para las largas dis-
tancias, obliga a combinar el recorrido diurno aéreo con el recorrido nocturno en fe-
rrocarril, No parece imposible, sin embargo, que por medio de aerédromos suficiente-
mente iluminados puedan efectuarse aterrizajes en condiciones satisfactorias de se-
guridad. El mayor inconveniente reside por ahora en que las dimensiones del aero-
plano y el costo del peso muerto suplementario de las camas y cabinas no hace eco-
némico el transporte nocturno de pasajeros. En lo que se refiere a correspondencia,
los aeroplanos del correo norteamericano efectiian, sin inconveniente, servicio noc-
turno.

ok E

Los inconvenientes anotados—gque se derivan de la teorfa, que no ha sido positi-
vamente demostrada ni contradicha, de que el aeroplano se encuentra sometido &
dimensiones econémicas méaximas han hecho considerar de nuevo el dirigible como.
medio més econémico y confortable de transporte, reconociéndose en su favor las
siguientes ventajas:

1). Transporte simultaneo de 50 y mas pasajeros;

2;. Mayof:s recorridos, especialmente para el caso de travesias sobre el océano;

3). Mayor espacio y confort de los pasajeros (cubiertas de paseo, camas, restau-
rant); L .

i cia a las tempestades.

?r)ndlaf;f::fal‘?‘ ventajas fueroﬁetsimostmdas por el «Graf Zeppelin» en su traw:aiac.ig-;

Atlantico y en su vuelta alrededor del ‘mundo. realizada en tn periodo de 20 dias.
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A la fecha se construyen, con propGsitos comerciales, los dirigibles britanicos R 100 y
R 101, con capacidad de 100 pasajeros cada uno. Alemania, por su parte, construye
el L 128, de capacidad semejante a los anteriores, que se proyecta destinar a un ser-
vicio regular de pasajeros entre Europa y Sud Ameérica.

Sin embargo, a pesar de las teorias sustentadas respecto del limite econémico
en las dimensiones del aeroplano, se termind con éxito en Alemania, ensayandose
en el lago Constanza, el aeroplano Dornier Dox de 12 motores, con 6,000 HP. de
patencia total, y con capacidad y acomodamiento para 100 pasajeros. Naturalmente,
si los resultados comerciales de aeroplanos de esta magnitud fuesen satisfactorios,
varias de las ventajas que hoy se reconocen al dirigible quedarian anuladas,

Con todo, como se ha dicho anteriormente, el transporte aéreo satisface a una
necesidad de svelocidad®, cuyas tarifas dependen del «valor del tiempo» y, como
esto crece también con el tiempo, la aviacién seré tan comercialmente reproductiva
en el futuro como hoy lo son las demés formas mecénicas de transporte.
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