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Economia Politica

{Continuacion}
Capitulo XVIil.-——E]l Comercio

Parrajo 78 - -Consideraciones generales sobre el comercio

! comercio es una consecuencia de la produccion y, por intermedic de la moneda.
representa ¢l cambio de una produccion por otra. En este sentido, no existe diferencia
entre ¢l comercio nacional y ¢! internacional, excepto en lo que este Gltimo se encuen-
tra dificultade por las tarifas aduaneras. Teéricamente, el comercio no crea rigueza
alguna. Asi, por ejemplo, mientras mayor es el nlmero de personas que, en un pafs,
intervienen en los cambios de una produccidn por otra, menor es el ndmere de per-
sonas dedicadus a la produccién. Sin embargo. en el caso del comercio internacional,
puede un pais beneficiarse con el comercio, siempre que se trate de la produccién
de otro pafs que se vende también a otro pafs Si un comerciante inglés adguiere
salitre de Chile que vende enseguida en Francia, légicamente Inglaterra se habra
beneficiado con la diferencia entre el precio de compra y el de venta del salitre.

Considerando ahora el comercio desde un punto de vista integral, es indudable
que & un mavor comercio internacional corresponde una mayor eficiencia econémica
54, en efecto, las tarifas aduaneras se¢ elevasen hasta un Hmite que impidiese la entra-
da de la produccién de un pafs « otro pais, resultaria ldgicamente gue en cada recinto
aduanerc seria necesario producir todos los articulos requeridos para el consumo
Pero, estandn desigualmente repartidas las materias primas se llegaria a la curiosa
situacion de que algunos paises, como Francig, no tendrfan pecrdlen y les sobraria
aluminio; otros, como Alemania, carecerfan de cobre y tendrian exceso de carbdn;
otres, como Inglaterrya, carecerfan de att{culos alimenticios v desperdiciarian el hie-
rro v el carbéon. .

Admitiendo tadavia una igual reparticion de materias primas por pais, se ten-
dria aun el inconveniente de la desigual cantidad de poblacion. Asi. per ejemplo,
cuando se tiene un pais, como los Estados Unidos. con 120 millones de habitantes, es
posible mantener fabricas de automéviles como la «Ford Motor Company» o la
sGeneral 2. 0otors>. v fibricas de locomotoras como la «Baldwins v ln cAmerican
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Locomotive». Pero, enel caso de Chile, Yenezuela, Bolivia o Nueva Zelandia, el es-
tablecer una fibrica mintscula de automéviles o de locomotoras, significaria el pro-
ducir a un precio tres o cuatro veces mayor que el resuitante en las empresas nor-
teamericanas ya citadas.

La enorme prosperidad de los Estados Unides respecto de la América del Sur
y de Europa se debe, precisamente, 4 que el «recinto sduaneros norteamericano es
de caricter continental. Es decir, en dicho recinto se encierran la casi totalidad de los
materias primas industriales v agricolas, v, ademas, 120 miilones de habitantes (1.
Distinto serfa el caso. por cierto, si California, Michigan, Pennsylvania o New
York {uesen cada uno una nacién independiente, con su propia Industria nacicnal v
con trabas aduaneras paradelenderse de la produccion de los demas estados. En tal
caso las frutas de California no podian vernderse en Pennsnlvania y los aceros de
Permsylvania no podian venderse en California. La <Ford Motor Company», situada
en Detroit, Michigan, scio venderia libremente sus autumdviles dentro de las fronteras
de este stado, v en lugar del mercado nacional de 120 millones de habitantes de
periza restringir su produccitn al consumo de un Estado de menos de 4 millones de
habitantes. . .

Alemania e [taliu, antes de la vnificacién sduanera, subsecuents de la unifica-
cién politica, {ormaban un conjunte de cequefias nacionss que, segln expresidn de
un estadista de la época <comerciaban cntre s{ como los prisioneros de una céreel
entre los barrotes de su celdar. Pero apenss suprimicias las trabas aduananeras
se produje un violenta crecimiente en las actividades econdmicas v un sharatamiento
de la produccién por la reparticién mds logica de la misma, va que, suprimidas las
trabas aduansras lncales, las categorias de produccion se distribuyeron en conformi-
dad con la ubicacién de las materias primas v Je los niicleos de poblacidn.

El caso inverso se ha producido, despuds de la guerra Eurepea, con la desmern-
bracién del Imperio Austro-Hingaro, que formaba un wolo recinto acdvanero, en los
nuevos estados de Austriy, Czecho Slovaquia, Flungria ¥ Yugoeslavia, cada uno
menos importante aislaclamente gue rnuchos de los estados norteamericanos. Bn
andloga situacién se encuentra la Rusia Europes, desmembrada con la actual Rusia
¥ en los nuevos estados de Polonia, Lituania, Latvia, Estonia v Finlandia.

Puede asegurarse, en este sentido, que lo guerra Europea, aparte de las pérdidas
materiales y sus consecuencias financieras, ha signilicado para Europa un retroceso
politico y econdimico, haciendo precominar el principio de las peguenas nacionali-
dades (2) Felizmente, juntc a estas teorias feudalistas, hen nacido los prayectos de
estadistas como Briund y Stressemann. los que han admitido, como teorfa 2l menos,
la tesis de los Estados Unidos de Furopa. Sin embargo, la rezlizacién practica de una
entente econdmica europea, ¢ de siquiera de un grupo de naciones europeas, no ha
sido aun iniciada ni estudiada seriamente (3).

{1} Los Fstados Unidus son ¢l primer pais preductor de acero, carban, cobre v petrdleo ¥, en
general, de casi la totalided de las materias primas industriales, agregandose a ello que abastecen
cort excesn a sus propizs necesidades alimenticias.

(2) Es lo curioso que este principic fué proclamado como uno de Ios 14 punzos del Presidente
de los Estados Unidos Woodrow Wilson.

(3) Las iniciativas privadas tendicnres a la realizaciéon de acuerdos econdmicos internacionales
en determinadas industrias empiezan sin embargo a influenciar ei criterio politico EUropeo,
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Pdrrafe 79— Crecimiento del Comercio [niernacional

Bl crecimiento del comercio internacional es un heche positive que responde
u causas naturales de influencia superior a las medidas que, para abastecer sus pro-
pios consumos, adeptan la casi totalidad de los paises.

Considerando una serie de afios se tiene, en efecto:

1JESARROLLC DEL CoMERCIO INTERNACIONAL DEL MUNDO

Yalores en millenes de dblares

ARos: i Iportacién - FExportacion | Torar
1850 . .0 1 : ! 4 000
1860 .. R f 8 000
1870 ] : 11 000
1880 . i f L 14500
1890 ... L 17 000
1900 . L 22500
1913 I 21 563 20 269 | 41 834
1923 26 544, 25134 | 51678
1924 . .. 29 602! 24540 | 3% 142
@95 L 33 755 32095 | 65 850
1926 .. D R 32 6191 0483 | 63102
1927 34 118 31985 | 66103
1928 o 35 041, 32004 | eR035
1929 . - f |
O30 :

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

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

I.ns valores anotados, referidos a un periode normal como el 1900-1913, permiten
deducir un crecimiento medio comprendido entre el 3%, y el 69 acumulativo anual,
el cual, comparado con el 2% a 3%, en que crece ta poblacién. demwestra que, econd-
micamente, las naciones dependen cada vez en mayor grado las unas de las otras (1).
1 mismo coeficiente de crecimiento de! comercio internacional representa, ademés,

(1) En las estadisticas del comercio internacional debe tenerse presente el efecto de los «precios
internacionales:, cuya variacién altera las comparaciones en afios inmediatos. Debe considerarse, asi-
mismo, el efecto de los mitevos paises incorporados a la estacistica internacional. -
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una indicacién integral del crecimiento de la actividad y de la prosperidad Mundial.
Un pais nuevo, por ejemplo, podra siempre contar, para el desarrollo de sus activida-
des fundamentales, con un aumento posible de 597 como promedic anual. Este mismo
dato sefala asi una orientacion para apreciar el trafico maritimo vy ferroviario, el mo-
vimiento de los puertos, los ingresos fiscales aduaneros y otros valores econdmicos
directa o indirectamente relacionados con el comercio internacional.

En Chile el Comercio Internacional, en lo que se refiere a lu exportacion, se en-
cuentra afectado por la influencia de dos productos dominantes, el salitre v el cobre,
due experimentan peridédicamente 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 tedo, apreciando un largo pericdo de
tiemnpo (1850-1929) (1860-1910) resuita un crecimiento medio de 4%, acumulativo
anual en la suma de importaciones y exportaciones. Los valores respectivos anotan
al respecto:

CoMERCIO EXTERIOR DE CHILE — EN MILLONES DE PESOS DE O D

i | .
Exportacion | Importacién | Total . Por hab,
ANos: mitlones de  millones de millones de DES0S
nasos Desos DESOS

T S A B Sy
1850 ... : 90 41’ 94.30 193 71 134,40
o0 ... 14573, 139 88 283,61 180.20
1870 ... ... ... 20512 214.62 41974 218.85
1880 26410, 191 03 455 14 202.61
IBO0 . ‘ 43314 429.96 36310 33199
000 ... 503.02) 185 61 8303 30851
1910 ... 086,48, £92 45 [878.93 50476

i |
1013 L 11Re0) a88 55 2,177 48 63237
1. L 599 02. 80926 1708 29| 490 58
1915 L : 03243 45963 1.442.07) 409,56
1906 154075 007 56| 2.208 32 ©20.35
1017 . f 213080 1,065 23 3.202.00 680 .83
1918 .., L 2,190 56, 1.308.22; 3,400 05 902 .03
1919 ... ; 904.45| 1.203.97 210842 57353
1920 ... o 2,330 65| 1.365.23 3,701 .89 00047
1921 | 130127, 1143 90 2445 13 051.38
175 ] 994.82. 71154 i.706.37 449 96
0230 | 1,611 63: 937930 2599 5¢ 07454
1924 ‘ 1,804 3% 108977 2804 15 747.87
1925 ... . 1 1,868 451 122337 3,002.23 783 36
1926 .. oi : 165453 i 292,67 2.947.2] 73936
1927 oo : 689,66 1,072.99 2.762.65. 08637
1928 .. 1.964 26| 1,200.03 3,164 .30, 73030
1929 . !
1930, ... I
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51, con los valores citados, deducimos la ley de crecimiento del comercio exte-
rior, encontraremos para el periodo de 30 afios comprendido entre 1860 v 1910, un
porcentaje acumulativd anual de 4%,

Perrafo 80 ~-Comercio Fxterivr por habitanie

Puede admitirse, como norma generai, que a un més alto geado de civilizacién
de un pais (1) corresponde un mayor comercio exterior por habitante. Fero, ea mu-
chos cascs, este principio es alectade por circunstancias locales de diverso orden.

Si un pafs es lo suficientemente extenso para contener todas las categorias de
materias primas y si, ademis, es lo suficienternente poblado parz dar vida a una in-
dustria manufacturers, ese pafs tendré un intenso comercio interior, pers oo nece-
sitard, tedricamente, del comercio exterior. Actualmente son los Estados Unidos el
Gnico pals que se encuentra mas proximo de ese caso, lo cual explica el par qué, po-
seyendo el mas alto «stondard» de vida en todo ¢l mundo, su comercio exterior por
hahitante sea inferior al correspondiente = otros paises.

Puede también suceder el casc inverso de paises de escasc adelanto material
con una gran cucta de comercio exterior por habitante. Pero estos casos corresponden
a pequefcs nacionalidsdes de escasa poblucidn v dedicada esta en su mayor parte
a la produccidn de materias primas totalmente exportables.

Finalmente, debe distinguirse las casos de comercio exterior aparente, los cuales
corresponden principalmente a aguellas naciones que actGan de intermediarias res-
pecto del comercin exterior de sus colonias.

Ef cuadro que sigue ansta, para los afios que se indican, el comercio exterior (su-
ma de exportacién e importacién) de los paises principales.

(1) Por civilizacién se entiende. en cste caso, el «standard: de vida, equivslente al esiado de
adelanto material de los pafses.
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|.—PalsES QUE VIVEN PRINCIPALMENTE DEL {OMERCIO EXTERIOR

; Comercio Ext. Délares por Hab,

| Paoblacion B -

|milicnes hat, | 1929 1910

|

. S e
Nueva Zelundia. oo i 1,4 :
I Mrtarnarcs ... .. . 3.5 i
Canadd ... ... ..... Q5 !
Australia ... L. o @2 i
Holanda, 0.0 00000 L. ! i) :
inglaterea ..o L L . 43 4
SUZA o 3.9 )
Tevranova ... ... .. ... : 0.3 i
Bélgica.. ... ... ... 79 !
Argenting e 10,6 ‘
Cuba .. A 30 i
MNeruegd. L. R 2.8 |
Suecia e el |
Chile .o ) 15
N!‘Ufguay‘....H..,,A,u‘,.we 1.7 {
Francia ..o oo : 40.0 |
Pindandia. ... . ; 3.5 i ‘
H

Basta considerar las caracteristicas de los paises citados para comprender que
su alta cuota de comercio exterior por habitante obedece a circunstancias especiales:
Inglaterra, Holanda y I'rancia son metrdpolis coloniales; Suiza y Bélgica son pafses
de trénsito obligado para las potencias vecinas: Argenting, Chile, Uruguay, Cuba,
Nueva Zelandia, Canadd, Australia v Terranova son paises nuevos en los cuales la
casi totalidac de fa poblacién se dedica u la extraccion de materias primas exporta-
bies: Dinamarca aprovecha de la vecindad de grandes naciones para colocar, en ellas
una preduccidn agricola especializada, en Suecia, MNoruega vy Finlandiz la casi totalidac
de su exportacidn corresponde a materias primas o semi manufacturadas, principal-
mente procuctos de la pesea y maderas de construccion, pulpa de madera v papel

El cuadre citado, con excepcidn de Inglaterra (metrépoli colomial), muestra
que todoslos pafses de gran comercio exterior poseen una  poblacidn reducida. o
cual iwee posible el trahajo especializado en la produceién de articulos primarios
exportables, dificultando al mismo tiempo, par razon de la misma escaser de po-
blacion. el desarrollo devla industria manufacturera para el consume Jocat (1)

{1} Los paises citados en €l cuadra anterior son aquellos gue mantienen un relativamente alto
:standard> de vida Pajses de andlogas condiciones econdmicas, es deeir, de abundantes recursos
naturales v de escasa poblacian, poseen un Comercio Exterior por habirante que decrece con el acde-
lanto material del pais respectivo. Por ejemplo: Perd, con 43 dalares por hab.; México con 31; Co-
tambia con 31; Bolivia con 25 Guatemala con 23 y Ecuador con 12 ddlares de Comercio Exterior por
habitantes,
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Si consideramos ahora una serie de patses de alta poblacion. aungue no de ex-
tensa superficie, encontraremos vaiores medios de Comercio Exterior los que c¢re-

cen proporcicnalmente con el <standard» de vida. Se tiene, en cfecto:

FPAISES DE ALTA ACUMULACION DE POBLACION

! i
: Comercio Exterior. Ddlarcs por hab.
Pablacion [ P e
millones hab. | 1922 | 198 | 1920 . 1930
Alemania ... o5 ey | oy
Checoeslovaquia. .. ...... .. .. 14,4 : g | 83
Hungria ........... ... ... .. 85 ' 40 .
Ttalis oo ; 40,8 46 . 46 |
Japdr ..o . 63.0 ‘ 33 30 !
Espafia. ... .. ... ... ... . .. 221 : 33 44
Rumania ................... : 17.7 24 .
Brasii .. ............... ... ; 205 i 23 23
Polonia .. .. ..... . i 290 i 21 2
Yugoestavia ... ... .. 132 ‘ 16 ] | 1

L} cuadre 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 matesial como Alemania, no llegan
sin empargo a la mitad del comercio exterior por habitante que corresponde a Nueva
Zelandia 6 Australia

Si se estudia ahora los paises continentales, considerando como tales aquellos
que, en una gran superficie acumulan una poblacidn superior a 100 millones de
habitantes, encontraremos los valores que siguen::

PAiSES CONTINENTALES

I : - Comercio Exterior. Ddlares por hat
Pobdacion 77 [T T s ;
millones @ 1927 1928 - 1929 1930
! ! s S O
Estados Unidos . ..., .. 120 : 75 76
' E
Rusia............ ... ... .. 147 i g 6
e T I :
India Britanica ... ......] 247 ; 7o s '
‘ j s
China . . ................. : 435 ‘ 4 3 ‘ l
! |
: * \ ;
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Se confirma, en los valores antedichos, la ley del Comercio Exterior decreciente
con la cantidad de poblacidén. 5i los Estados Unidos sefialan 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 demas paises. Lacealidad v el bajo
precio de los productes manufacturados norteamericancs—provocados por la fabri-
caciton <en masar para un mercado local de 120 millones de habitantes con enorme
poder adquisitive—ha creado una demandsa natural por parte de los demébs pafses.
Pero este comercio exterior corresponde a valores minimos si se le relaciona con el
comercin interior. 51 bien no existen datos estadisticos para el valor de este Gltimo,
puede apreciarse la cuantia de ambos comparandoe 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 | 439 millones, el tonelaje importado v
cxportado suma arenas 112 millones de teneladas (ambos valores se refieren al afio
1926).

Puede observarse que es tan grande la diferencig a favor del comercio interior
que puede despreciarse el agregade que, para el transporte ferroviario, significa la
movilizacion de las mercaderias entradas o salidas por efecto del comercio exterior {2).

Pérrafe &1 —Comercio Intericr v Exlerior

En el parralo ancerior hemos mencionado las dificuitades estadisticas que se
oponen al conocimients del Comercio Interior. Ll transporte ferrcviaric—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, exceptudndose
la preduccitn local consumida en el mismo centro de produccion, la importacion
consumida en el punto de desembarque v la exportacidn producida en el puerto de
embargue. Tales valares son, ¢n la mavor parte de los casos, despreciables en su
cusntia.

i_a relacidn entre los valores del Comercio Exterior y el Comercio Interior puede
asi ser obtenida en tonziadas con una aproximada y suliciente exactitud.

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

(t) Comercio Exrer?or de fos Estados Unidos:

{mportacién . ... 44 686 000 tans, afio 1926
Exportacidn. . ... A 68 140 000
Taral e 112 825 000 cons.

Transporie Ferroviario interior de los isiados Unidos:
Towal ... . ... . 2 627 492 D0Crons. afo 1920
Original . ............... 1 439 612 000 tons.

La segunda cilra elimina las duplicaciones resultantes de una misma carga que pasa de vn fe-
rracarril a otro

{23 No se ha conziderado, en cambio, en favor del comercio interior, el ronelaje movilizado por
otros medios de trunsporte, tales comwo los automéviles, la navegacion fluvial v 1s navegacion en lcs
grandes lagos.
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REerLac1ON ENTRE CoMERCIO EXTERIOR Y CoMERCIO INTERIOR

Tonelaje movili- Comercio Exterior| Diferencia, Relacion entre
Paises {1} zado por los fe- | igual al Comercio [nterior
rrocarriles.  :Millones toneladas| Comercio Interior ¥
Millones toneladas Comercio Exterior
EE. UU. ... 1 4396 1128 1 3208 11.8 veces
Alemania ... 4830 1149 368,1 3.2
Inglaterra .. .. 543.0 146,4 207 6 1,4
Francia ..... . 3130 873 2257 2.0
Chile ...... . 18.0 7,1 10,9 i 1,5

El cuadro citado viene a confirmar lo  dicho anteriormente acerca de la diferen-

fe dependencia de los diversos pafses respecto de su Comercio Exterior.

~ Para los Estados Unidos el Comercio Exterior carece de importancia, ya que al-
canza a solo la décima parte del comercio interior Esta razén permite clasificar este
pais como potencia econdémica de cardcter continental.

Alemania y Francia, por su acumulacidon de poblacion, dan lugar a un comercio
interior importante, perc ni su drea ni su poblacién son suficientes para independizar
a estos pafses del Comercio Exterior.

Inglaterra y Chile, el primero como metrdpoli colonial, y el segundo como pais
nuevo de industrias extractivas son vitaimente dependientesde su comercio de expar-
tacidn e importacion.

Pdrrafo 82 —FEl Comercio Exterior v la Hacienda Priblica

En los parrafos precedentes hemos estudiado la influencia de las tarifas aduaneras
como obstéculo para el desarrolto natural del Comercio Exterior.

Tebricamente, las tarifas aduaneras se justifican como un medio de proteccién
a las industrias nacionales contra la competencia de productos similares extranjeros.
Practica e histéricamente, €l objetivo fundamental de las tarifas aduaneras ha sido
el de proporcionar recursos a la Hacienda Pablica.

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

(1) {Valores del Mo, de Comercio de los Estados Unidos —<Commerce Year Book: —

y del «Statistical Year Book» de [a Liga de las Nuociones). Para Inglaterra el tonelaje de

Comercio Exterior cosresponde a 1913, — Los demds valores, para todos los paises, corresponden
al apo 1927.

9
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[MPORTACION, DERECHOS ADUANEROS Y RENTA S FISCALES

Pafses il Afio Valor td;c%gnlmpor- Renta nffs adua- Relaciton
Millones de délars’Millones dedélares!
I -

EE. UU. ............. 1927 4 184 ; 605 ‘ 1495
Inglaterra .. ... . ... 1927 5 927 | 595 10%
Francia .......... ... ..} 1927 2072 147 . 7%
Arpentina ..............| 1927 825 160 ; 199,
Chile ... 1928 142 9 Fo20%
Uruguay ........ e 1927 85 18 219,
N. Zelandia ............} 1927 218 40 | 189,

P;ises Afo Rentas Fiscales | Rentas de adua- Relacion

Ordinarias nas

EE UU. . o] 1927 3030 (1) 603 209
Inglaterra .. ... . .. ... 1927 3 700 : 593 1697,
Francia .. ... .. ..... 1928 1 550 ; 150 109,
Argentina ..............1 1927 274 (1) . 160 629%
Chile ................. Po1928 123 29 2397,
Uruguay . 1927 40 i 13 37%
N. Zelandia ............] 1927 120 | 40 33%

E1 cuadre anterior muestra la importancia de los derechos aduaneros
en la formacién de las rentas fiscales. Los porcentajes permiten suponer la com-
plicacién finarciera que resultaria de reemplazar esta categorfa de ingresos.
El problema. con todo, no es de solucién imposible. Bastaria, 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 fo cual las mercaderias de un pafs podrian venderse en
ntros paises en condiciones de igualdad con la produccién local. Naturalmente, el es-
perar un acuerdo mundial en tal sentido seria una ilusién absurda. Pero es posible,
sin embargo, el constituir agrupaciones aduaneras de paises que ofrezcan similares
condiciones de comercio exterior. Asl, por ¢jemplo, 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 interjores conservando una tarila aduanera Gnica al exterior.
En otres términes, se tratarfa sélo de repetir la situacién aduanera del conjunto de
los estados nortearmericancs, sud-africanos y australianos. La tarifa aduanera Gnica
al exterior tendria por objeto evitar que el pais con tarifa mas baja se convirtiera en
proveedor de manufacturas importadas a los pafses de tarifa més alta.

(1) Presupyesto Federal. No incluye, en consecuencia. los presupuestos de fos Estados o Pro-
vincias,
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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 desarrcllar industrias locales en
las condiciones econémicas mas desfavorables, ocupando as{ a parte de la poblacion
en un trabajo que, internacionalmente considerado, serfa de una menor eficiencia que

si ese mismo trabajo se aplicara a una produccién para la cual ¢l pais estuviese natu-
ralmente favorecido.
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"Parte Cuarta. Los transportes

Capitulo XI1X.—Generalidades sobre el transporte

Parrajo 83 —Factores que determinan ¢l transporte

E! transporte, como hecho econdmico, es una consecuencia de la produccién.

En la civilizacién antigua la produccidn local era menos especializada. Practica-
mente, cada agrupa idn de poblacién atendia sus propias necesidades. Er la civiliza-
cidn moderna, en cambio, se tiende a una especializacidn progresiva de la produc-
cién. Un individuo o grupo de individuos produce el articule para e! cuzl es mas
apto, tomando en cuenta un conjunto de circunstancias locales, tales como el clima,
las materias primas. la situacién politica, la educacién téenica, la posibilidad de mer-
cados, la disponibilidad de capitales y otras. Lz venta de este articulo especializada
v la adquisicién del conjunto de los demés articuios determina la condicion del méa-
ximo de transportes.

Por la inversa, la produccidn, en una misma localidad, del conjunto de artieulos
de consumo, determina el comercio minimo.

Evidentemente, la tendencia actual de la civilizacién lleva 2 lz produccidén local
Gnica y al comercio maximo. No es dificil confirmar una evolucion progresiva en tal
sentido. Por lo pronto, la existencia de las primeras civilizaciones, dandoe lugar a las
grandes ciudades, determiné el comercio entre la ciudad v el campo. Pero seria un
error ¢l comparar la ciudad antigua (Babilonia, Tébas, Atenas, Roma) con la ciudad
industrial moderna (New York, Chicago, Detroit). La ciudad antigua era «el Gobier-
no», (el soberano, el ejército. la administracion) v 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 scomercio» o canje, en valor equivalente, entre
los productos de la ciudad v los productos del campo y del extranjerc; se trataba
maés 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 desccupacion crénica
en la Roma del Imperio, desocupacion que. ya en tiempos de Augusto, constituia un
grave problema econdémico y politico.

Naturalmente, tales situaciones y diferencias en la ciudad antigua v en la ciu-
dad contemporénea no son absclutas. Hoy en dia existen alin ciudades simplemente
«gubernativas», tales como Washington, en los Estados Unidos; pero cllas constitu-
ven una excepcidn y, por otra parte, su importanciz vy poblacién son secundarias.
Mas frecuente es el tipo mixto de ciudad—industrial y gubernativo—como Londres,
Berlin, Parfs, Buenos Aires ¥ la mayoria de las capitales nacionales. Pero, en generat,
ninguna ciudad alcanza ni puede alcanzar hoy dia una positiva importancia si acaso
no posee una produccidn industrial que pueda entregar a cambio de sus consumos.

Se comprende ahcra que, por las mistmas razones de especializacién y concentra-
cidn en masa de la produccién. la ciudad pequefia tienda a desaparecer. Existiria
siempre la acumulacién de poblacién requerida, por ejemplo, para la extraccidn de
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minerales en un punto determinado (1), o para ia explotacion de una determinada
superficie agricola. Pero esa poblacién que, por ejemplo, estd ocupada 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 de dicha venta)
puede adquirir v traer los demés artfeulos de consumo de la region o ciudad que. pro-
duciéndolos en masa, los pueda vender a menor precio. La decadencia de ias ciuda-
des secundarias va es, por lo demas, un hecho estadisticamente comprobable.

En Inglaterra, la ciudad delondres (Greater London) zlcanza a 7 742 000 habi-
tantes. Le sigue en importancia la ciudact de Glasgow eon menos de fa séptima parte
de pobiacion.

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

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

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

Stlo en el caso de paises demasiado extensos o con diviciones raciales o fisicas, que
les dan el caracter de confederacién de naciones, es posible encontrar més de una ciu-
dad predeminante. Es el caso, para paises continentales, de Estados Unidos (con
Nueva York, Chicago, Philadelphiz, Detroit, Los Angeles), de Rusia (San Peters-
burgo. Moscow) de China (Peking, Cantédn, 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 (Milan, Roma) y otros.

Légicamente, esta tendencia hacia la concentracién de la poblacidn en menor
ntmero de ciudades conduce a un crecimientn forzado de la capacidad de los medios
de transporte, ya 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 poblacidn v, ademas, por unidad de poblacion, el consumo cada vez mayor de
productos manufacturados.

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

1 » El aumento de la pobtacién incrementa el niimero de toneladas transportadas.

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

3.» La concentracion de la poblacion en menor ndmero 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 ferrecarriles norteamericanos en el periodo 1900-1925.
Tendriamos, segn las estadisticas de la Interstate Commerce Commission:

(13 El solo mineral de Chucquicamata en Chile ocupz a cerca de 10 000 obreros los que. con sus
tamilias, representan una poblacién superior & 15 000 habitantes.
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FERROCARRILES NORTEAMERICANOS TRAFICO DE CARGA

[
o0 1925 i Aumento

Poblacién del pais, millones habitantes. 76 115 1.51
[Longitud de via principal ferroviaria, :

millas ... . . ...l 192 556 : 258 630 1,35
Toneladas transportadas, millones (1) . 583 1 351 ¢ 2,32
Toreladas millas ................. .| 141 3% 417 418 1 295
Distancia media de transporte, millas . . . 741 300 .28
Tarifas medias, centavos de déllars por{ : :

toneladamilla............. ... ... ; 0,748 : 1114 | 1,48 (2)

El andlisis del cuadro eitado confirma las conclusiones que, de un modo empirico,
se habia formulado anteriormente.

Asf, mientras la poblacibn ha aumentado en veinticinco afios en un
516, la carga transportada ha crecido enun 1329, y el producto de la carga por el
recorrido (toneladas millas) en un 1959, evidenciando este Gltimo valor €l aumento en
la distancia media de transporte. La tarifa media por tonelada milla sefizla un creci-
miento de 489, lo que, contrastando con la mayor eficiencia mecanica y la mas
favorable intensidad de trafico en el ferrocarril, sefala la influencia de los articulos
manufacturados como factor de mayor capacidad de pago de la carga transpor-
tada {2).

121 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 econdmico analizado.

Pdrrafo 84 —Medios de transporte

En las condiciones actuales de la vida econdmica sélo es necesario considerar los
siguientes medios de transporte:

1y Los ferrocarriles
2) La navegacidn
3) El automovil
4) La aviacion.
El transporte con traccidén animal alcanza alguna importancia en paises primiti-
VoS con un comercio interior y exterior despreciable en cantidad.
Los transportes citados alcanzan a una diferente importancia y responden en
cada caso a necesidades especiales de intercambio. Por tal razdn los estudiamos sepa-
radamente en los capitulos que siguen.

{1} Sin duplicaciones por carga que atraviesa més de un ferrocarril.
{2) Mas adelante, en el § 86, se considera sin influencia del menor poder adquisitivo de la
moneda en esta alza aparente de las tarifas.
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Capitulo XX.—F! transporte ferroviario

Pérrafo &5 ---larifas ferroviarias e intensidad de trdfico

El transporte ferroviario tuvo su nacimiento y desarrollo en el siglo pasado. En
sus primeros afios reemplazd al transporte ya existente de traccidn animal y atendis
en seguida a los incrementes del comercio interior y exterior derivados de la expan-
sion industrial. No podria en realidad establecerse cuanto, en dichas expansion in-
dustrial, corresponde al abaratamiento del transporte originade por el ferrocarril.
Técnicamente, el ferrocarril significd la produccién mecanizada y concentrada del
transporte, v, por el menor precio de costo respecto del transporte animal, permitio
aumentar la distancia hasta la cual era posible llevar la produccién sin elevar su
precio de venta més all4 del precio de demanda. Asi, en promedio general, el transpor-
te de una tonelada de productos a una milla de distancia vale hoy, en los ferrocarri-
les horteamericanos, poco s de un centavo de délar. Siendo el precio de una tonelada
de trigo de aproximadamente 5 délares, dicha tonelada puede llevarse a 100 miilas
de distancia por solo un délar, o sea, en menos de lo que la tonelada de trigo varfa 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 podifa venderse a § 000 millas de distancia con slo una elevacién de 10%,
en su precio original (1. Respecto del conjunto de las teneladas movilizadas hemos
visto ya en el pérrafo 83 que |a distancia media de transporte es en los ferrocarriles
norteamericanos era el afio 1925 de 309 millas (500 kilémetros) distancia que, en los
afios en que solo existia la traccidn animal, no ha podido ser superior & 20 kilémetros (2)

Pera no es posible atribuir al solo efecto de las tarifas bajas ferroviarias la ex-
pansion del transporte. Desde luego, el ferrocarril requiere un trifico minima para
que pueda ser construfde 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 trafice (suma de Pkm y Thkm} por
afio 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 reduccidn de las tarifas se produciria
con los aumentos correlativos de la intensidad de trafico, hasta el limite, para esta
Gltimo, en que su alto valor obligue a nuevas e importantes inversiones de capital.
Pero, en la generalidad de los casos, el {ferrocarril, por sf mismo, no puede anticiparse
a reducir las tarifas sin gue 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-
riicter proteccionista, cuyos gastes sean costeados sblo 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 aplicada la rarifa media. En el hecho, existen diversas tarifas establecidas «ad valo-
rem>. Asi, el trigo paga menovs dJe la tarifa media y los articulos manufacturados tanto mis cusnto
mayoer es su precio de venta.

(2) Hace cien afics el comercio interior era sélo local v se reducia, en general. al transporte de
productos entre la ciudad v {us zonas agricolas gue la circundaban.
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] I
! {ntensidad de} Tarifa

Afic 1925 © tréfico (1) | media (2)
Conjunto EE. UU. .. ... .. Coretsnoo | ogo
Red Sur del Estado (Chile) ................ 380 000 | i.69
Antofagesta a Bolivia (Chile) ... ... ..... : 350 000 2,40
Trasandine Junca! (Chile) ... ... . ... 13400 | 835

(1) TKm al afio dividida por Km de via.
(2) Centavos de délar por TKm

Los ferrocarriles norteamericanos, considerados en conjunte, poseen una inten-
sidad de trafico 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 1a
correspondiente a estos Ultimos, debiendo todavia tomarse en consideraciéon que los
ferrocarriles chilenos atienden al servicio de sole una parte del capital en
ellos Invertidos. En lo que se refiere al F C. Trasandino, se tiene ¢l caso de una empre-
sa cuya intensidad de tréfico se encuentra por debajo del minimo comercial, o que le
obliga a una tarifa media elevada, a pesar de que se trata de una lines semi fiscal
que no electhia servicio alguno sobre los capitales invertidos.

Las razones que determinan esta relacién inversa entre las tarifas ferroviarias y
la intensidad de trafico se derivan de [a composicién de los gastos ferroviarios. Cor
siderando un ferrocarril tedrico y «standard» puede formarse la siguiente composi-
citn de gastos:

T (409%) Gastos que son practicamente constantes cualquiera que sea el trafico,
v que se forman por:

a) (59%) la conservacién de la via e instalaciones;

b) (10%) la depreciacidn del capital fisico;

c) (159} el servicio de la Deuda;

d) (109%) gastos varios y administracién general.

11 (609). Gastos que crecen o disminuyen puardando cierta relacién con la
cantidad de tréfico

¢} (159%) la conservacion del equipo;

Fy (159) el combustible;

&) (30%) los gastos de personal y varios, relacionados con los servicios de trac-
cidn y movimiento de trenes.

Lista separacién se mantiene con mayor o menor exactitud dentro de ciertos
limites. Asf, cuando el tréfico crece, puede en un principio aprovecharse mejor el
equipo y los trenes, es decir, atender al mayor trifico con el mismo niimero de trenes
v el mismo peso mueirto de los trenes, 1o cual evita de aumentar todas las partidas
de gastos, con excepcitn de la partida (f) relativa al combustible. Si el incremento
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de trafico continta se podré aumentar el recorrido anual de los trenes, provocandose
aumento de gastos en las partidas {(a) (f) v (g). Por Qltimo, si el trafico continta en
aumento, seré necesario elevar la dotacidn de equipo, construir doble vias, ampiiar
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 [a mayor
intensidad de tréfico se mantenga indefinidamente. Es verdad que, en pequefios
incrementes de b a 39, un ferrocarril puede siempre atender al mayor trafico sin
aumento apreciable de gastos. Pero, cuando estos incrementos obligan a nuevas in-
versiones de capital, o, en otros términos, cuande se considera un large periodo de
tiempo. se llega a la conclusién de que el capital invertido-—y, por lo tanto, el costo
de su servicio—crece paralelarmente con la intensidad de trafico.

Para demostrarlo, consideremos otra vez el conjunte de los ferrocarriles nortea-
mericanos, analizando las cifras de su desarroflo en un pericdo de 25 afios. Tendria-
mos. segln los estadisticos de la Interstate Commerce Commisssion:

I Conjuntoe de FF, CC. Norteamericanos: i 1900 1925
Capitalizacién, millones de dé&lares ... . ........... ... .. . 9 548 18 590
Intensidad de trafico: :

Toneladas, miles.. ... ... ... . ... ... .. .. ... ... i 735 1 614
Pasajercs, miles ... ... .. .. . ... . ... ... .. ... i 83 139
Total, miles. .. . i‘ 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
y acciones) emitide para costear el nuevo equipo, las instalaciones v otros valores def
capital fisico

Traduclendo shora este efecto del capital sobre las tarifas, puede decirse que,
més arriba de cierto valor limite de la intensidad de trafico, las tarifas tienden a
permanecer constantes.

Las conclusiones anteriores se resumen y comprueban en el cuadro que sigue:

19
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RELACION ENTRE LAS TARIFAS Y LA INTENSIDAD DE TRABAJO

Teneladas km. por km. ! Tari{a media en centavos
de via ¢ de délar por T. km.
Varios Ny o 10 400 ; 12,00
2o 33 400 : 8,35
&) D ; 122 000 7,98
My . ; 152 000 i 2,40
H |
CE.UU 18900 ... 487 245 ; 0.58
1895 ... ... .. i 523 832 0,52
1900, .. ........... i 735 352 0,43
1905 . ............. \ 861 396 0.47
1010, .. 1081 085 i 0,46
1915, ... ... } 1 075 962 0,45
19200 .. ..., ! 1597 133 0,66
1925 .. ..., | 1 613 862 0,69

Los valores (1), {2}, {3) ¥ (4) corresponden a diversos {errocarriles chilenos par-
ticulares, El resto se refiere al conjunto de los ferrocarriles norteamnericanos, con cifras
a partir de 1890, afia en el cual se inician las estadisticas oficiales de la Interstate
Commerce Commission.

Segiin lo establecen las cifras consideradas, puede decirse que las tarifas se re-
ducen con el aumento de la intensidad de trafico, v que esta ley se mantiene hasta
llegar a un trafico 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 practica-
mente constantes (3).

Estas conclusiones no consideran, naturalmente, los efectos separados sobre las
tarifas de la mecanizacion de los servicios, de las variaciones de los indices de precios
{0 diferente poder adquisitivo de la moneda) ni de otras causas similares, algunas de
las cuales consideraremos en el parrafo gue sigue

Pdrrafo 86.—Mecanizacidn del transporte ferroviaric v su relacidn con los salarios v
tarifas.

Como en todas [as industrias, el transporte ferroviario ha experimentado una
mecanizacidn continua, 1o cual le ha permitido reducir €] niimero relativo de emplea-
dos y elevar sus salarios sin alzas apreciables de tarifas.

{13 Ferrocarril de Concepeitn a Taleahuano (Chile)

(2} Trasandino por Juncal (Chile).

{3} Coneepcidén a Curanilahue (Chile).

{43 Antolagasta a Bolivia {Chile). Datos de las Memoria de los FE CC. del Estado de Chile
correspondiente al afo 1915,

(5} Este efecto se ha producido en los EE, LU en los afios siguientes a la guerra.
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Las estadisticas del conjunto de los [lerrocarriles norteamericanos, con valores
retrospectivos hasta 1890, permiten confirmar la mecanizacién de la industria del
transporte.

MECANIZACION DE LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
(FF. CC. pe Los EE. UL}

} ‘ L T . N
&]:Dcr;ladgs Nomero de | Unidades N.?, dde Salario : Iatrl.f’;; néedclleil:r?s
- e cargade | pleadas | de trafico | ST CRR0S por | centavos cechares.
Anos | tarifa por U il (| Per millén  empleado | .
Atren pmillones (10} 3.7 ge 1. délares por i por
} i TKm | PKm
1890 . 179,12 749 301 143 000? $.22 545 0,58 1,34
189% 189,69 785 634/ 157 000|‘ 5,00 560 0,52 i,26
1900 . 270,86| 1 017 653 253 Q00" 4,00 570, 0,45 1,24
1905 . 322.26) 1 382 196? 340 000 4,00 605; 0.47 1,21
1910 . 380,38| 1 699 420, 465 000] 3,63 670§ 0,46 1,19
1915 . 476,131 1 710 206, 502 000. 3,40 8!0? 0.45 1,23
1920 . 63‘),03; 2022 832} 747 000 2,72 1830: (,66 1,70
1925 . 662,53% 1 744 311 735 000 2,36 1630; 0,69 1,82
1930 .| | i
(1) Suma de PKm. y TKm.

El peso de carga Otil arrastrade por tren ha aumentado en cerca de 4 veces, lo
cual sélo ha sido posible, como se comprende, elevando en igual proporcién fa potencia
de las locomotoras (2). Fsta mecanizacién, extendida a otras partes del proceso in-
dustrial del transporte, ha reducido casi a un tercio el personal requerido para aten-
der una misma cantidad de trafico. El salario medio. en el mismo perfodo, se ha ele-
vado en mas de tres veces, v, siendo este aumento superior a la reduccién de personal,
ha debido producirse un ligero aumento de tarifas.

Al considerar los salarios. las tarifas v los indices de eficiencia mecénica, debe
tenerse presente las variaciones propias de ta moneda en que se miders los salarios y
las tarifas. Tales variaciones pueden ser determinadas considerando los indices del

{2) Es imposible, por cierzo, obtener para los primeros ancs del ferrocarril promedios estadisticos
que permitan juzgar, en conjunto, el desarrollo de 1a mecanizacién de {a industria del transporte fe-
rroviario. Es interesante anotar, sin embargeo, gue la primera locomotora que hiciera un servicio
regular—Ilamads «The Rocket», construida por Gearge v Robert Stephenson, v utilizada a partir
de 829 en el ferrocared de Liverpool a Manchester—-pesaba 434 toneladas (sin ténder) vy arrastraba
rrencs de 40 toneladas (wagenes y su carga).

Algunas de las mas modernas locomotoras en servicio—por ejernplo, del tipo 2-8-8-0, empleadas
por el «Baltimore and Ohio Railway»—pesan 213 toneladas (466 300 libras) sin ténder, Otro ferroca-
rril norteamericano, €l «Virginia Railway», emplea para el transporte de carbén enormes locomotoras
«Mallets del tipo 2-10-10-2, con peso de 285 toneladas (617 000 libras) sin ténder,

El promedic del peso arrastrado por las locomotoras era en el afio 1925, para el conjunto de los
ferrocarriles norteamericanos, de | 539 toneladas (¢arga y carros) y de 713 toneladas de carga.
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/ : . . ,
GASTO EN PERSONAL POR 1000000 DE UNIDADES DE TRAFICO
Y TARIFAS MEDIAS POR T.Km (FF.CC de EE.UI)).

(EN DOLARES DEL PODER ADQUISITIVO EN 1890

CURSO DE ECONOMIA POLITICA UdeCh R SIMON, GRAFICO XEXIV
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costo de [a vida, o, més exactamente, los indices generales de precios en el periodo
respectivo. Comparando los salarios medios, los indices de precios, v las tarifas me-
dias. se obtiene:

TARIFAS, SALARIOS E iNDICES DE PRECIOS —-aN0s 1890 A 1930-(FI-. CC. N. Americanos)

Indice de Precios (1) ] Salario medio Tarifa media por T Km
en dbleres en centavos de délares
; 1913100 | 1890 --- 100 | Absoluto {3) Absoluto (2) {3
1890 .. .. 80,5 100 5495 545 058 0,58
1895 ... .. 700 &7 560 662 0,52 0,60
1900 ... .. ! 80,5 100 570 570 | 0,43 0,45
1905 . .. i 862 107 603 565 | 0,47 0,44
eie ... . ’ 1009 135 670 495 (0,46 j 0,34
1915 ... .. ' 130.8 134 2810 603 0,45 : 0,34
1920 ..... “ 226.2 280 1830 652 0,66 0,24
1925 ..... 158.7 197 1630 830 0.69 0,35
1030 ... .. i !
(1) «Whelesale prices, all Commodites». «Statistical Abstract of the U. 5.», afio 1928, Pag.
318 Base 1913 =100. Precios de 404 articulos, compilados por el Dto. del Trabajo de los EE. UU.
(2) Se ha considerado solo las tarifas de carga, va gue las de pasajeros no se relacionan direc-
tamente con Jos indices de precios.
(3} En moneda de igual poder adquisitivo gue en {890

Se confirma en el cuadro citado que los salarios medios han erecido en mayor
proporcion gue el indice de precios, lo cual evidencia una alza en el «standard de
vida», caracteristica que es general, por lo demas, en toda la industria mundial,
aunque especialmente en ¢l caso de los Estados Unidos.

Las tarifas medias han crecido. en cambio, en menos proporcidn nque el indice de
precios, evidencidndose asi una reduccién indirecia de tarifas. resultance principal-
mente de la mecanizacion de los servicios ferroviarios v de la reduccidon de personal,
considerado el namero de empleados en relacién con una misma cantidad de trans-
porte.

El grafico anexo, N » XXX, muestra. en valores indices, con 1890= 100, la re-
lacién entre los diferentes valores considerados en el presente parrafo.

El grafico anexo, N.» XXXII, muestra asimismo, en valores absolutos, pero ex-
presados en dolares de igual poder adquisitive (1), la reduccién efectiva en el gasto
de personal para movilizar un millén de unidades de trafico. Se anota. de [a misma ma-

(1) El producto del «salario medio por empleado- v el «ndmero de empleados por millan de umi-
dades de trafico» se ha divido por el coeficiente que corresponde al indice de precios en cada afio.
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nera, los valores de la tarifa media en moneda de igual poder adquisitivo (1). Es po-
sible evidenciar asi fa reduccién indirecta de tarifas a que se habia hecho referencia
anteriormente (2).

Pdrrafo 87 —! as tarifas v la clasificacién de la carga transportada

En los 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 ferrocarriles aplican una serie de tarifas, correspondientes a
una determinada clasificacién de la carga transportada (3). Ciertos ferrocarriles re-
fieren la tarifa a la distancia recorrida y a la categorta («ad valorem=») de la carga.

La tarifa diferencial—que reduce el costo de la TKm. a medida que aumenta el
nimero de kilometros recorridos—tiene por objeto aumentar la distancia media de
transporte, lo cual facilita la concentracion de la poblacion y fomenta, en consecuencia,
el intercambio a larga distancia. Técnicamente, esta clase de tarifa se justifica por el
hecho de que la carga y puesta en marcha de un tren significa un gaste inicial impor-
tante que debe distribuirse en el kildmetraje recorrido (4).

La tarifa por categorias de carga («ad valorem>} tiene por objeto el permitir
el transporte de articulos que no serian capaces de soportar la tarila media general
Se provoca, de ese modo, el aumento de la cantidad de toneladas transportadas. Se
evita también que ef flete, en los articulos de escaso precio de venta, absorba una parte
demasiade importante de su precio.

Dentro de estos dos principios fundamentales, los ferrocarriles aplican una seric
de tarifas intermedias determinadas por condiciones locales y circunstanciales.

(1} Las tarifas medtas se han dividido asimismo por el coeficiente que corresponde a los indices
de precios.

(2) Los demés paises se encuentran muy distantes todavia de alcanzar la eficiencia mecinica que
muestran los ferrocarriles norteamericanos. Asf, mientras estos arrastran en promedio 713 toneladas
de carga por tren (afo 1925), los ferrocarriles europeos no son de 300 toncladas. En Chile, en el afio
1925, las locrmotoras de la Red Sur arrastraban en promedio 177 toneladas de carga Gtil por tren.

El personal requierido para movilizar una misma cantidad de trafico guarda relaciones parecidas
con ¢l grado de mecanizacién. Se tiene asi, como «niimero de empleados por millén de unidades de
traficos: Estados Unidos, 2,4; Alemania, 3.3: y Francia, 7,6 empleados. (Afos 1927 para Alemania
v Francia).

En Chile se tenja en 1928, en ambas Redes, un total de 17 044 ermpleados para un movilizacién
anual de 1921 millones de PKm. y TKm. El niimero de zempleados por millén de unidades de tré-
ficos seria asi de 8,9 El salario medio, por otra parte, es de 380 délares en Chile para | 600 délares en
los Estados tnidos. relacidn que explica vy justifica en parte el diferente grado de mecanizacién ¢n
cada caso.

(3) No haremos mencién de las tarifas de pasajeros, las cuales se clasifican por Io general en tres
clases, correspondientes a fas comodidades y espacic que se ofrecen al viajero. Se exceptiia de esta
regla los Estados Unidos, en donde existe una sola clase, aparte, naturalmente. del servicio especizal
de «Pullman» v «Sleeping Cars>

(4) Los Ferrocarriles del Estado en Chile emplean la tarifa diferencial. Los ferrocarriles noreea-
mericancs, en cambio, mantienen l& misma tarifa por kilémetro cualguiera gue sea la distancia re-
corrida,
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Establecida la estructura del sistema de tarifas y calculada (o conocida expe-
rimentalmente) la cantidad de transporte que corresponde a cada tarifa, se obtiene
asi la entrada total de operacion. Esta entrada se iguala a los gastos por medio de
alzas o rebajas generales de tarifas

Conviene advertir que, debido al caracter plblico del servicio {erroviario, en
gran nimero de paises los ferrocarriles son de propiedad fiscal, y en la casi totalidad
de los restantes las alzus y variaciones de tarifas se encuentran sujetas a la inspeccién
gubernativa. Ambas circunstancias llevan, por lo peneral, a un retardo en las alzas
de tarifas, lo que conduce a déficits alternativos en las explotaciones ferroviarias y
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 ferrocarriles en construccidon son por lo general fiscaies.

Las relativas ventajas y desventajas de ambos sistemas de explotacidén han dado
fugar a {recuentes ¢ interminables discusiones académicas, alejudas generalmente de
toda consideracién practica de las caracteristicas de los ferrocarriles que se comparan

Fdrrafo 88 — Ferrocarriles fiscales v privados

Los {errocarriles se transforman, insensiblemente, en una industria (iscal. Ello se
debe a dos razones fundamentales:

1.° Porque en los paises nuevos los ferrocarriles se hacen necesarins antes de que
el trafico posible los haga reproductivos.

2.» Porque ei control gubernativo sobre las tarifas v la presidn del pablico en
favor de tarifas bajas no ofrece la libertad de accidn requerida por la industria pri-
vada.

En realidad, inmediatamente antes de la guerra se tenia en el mundo un 67,39
de ferrocarriles privados y un 32,79 de {errocarriles fiscales. Pero esta proporcion es
determinada por 'os 400 mil kilémetros de ferrccarriles particulares norteamericanos
que representan por s{ solos casi la mitad del kilometraje mundial Analizando la
situacién por namero de paises, se tendria, conforme al cuadro adjunto, 29 paises con
predominio de régimen fiscal v 10 paises con predominio de régimen privado.
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K!LOMETRA_]E DE LINEAS PRIVADAS Y FISCALES POR PAISES

' ‘I Forcentajes
Pafs FKI-SC‘J] ; Privaclo 'l'otal T e e |— T e
fiscal | Privade

Argentina ........... & 600 36 400 37 000 176 821
Australia ... ... .. 37 180 4 500 41 680 89.2 108
Austria ... o 4 260 2 030 6 299 67.7 323
Alemania ... . . . 55 600 1 970 57 570 6.6 3.4
Bélgica.. ... . ... ... 4 430 3030 7 460 593 40.7
Brasil ... . ... ... 10 995 17 3800 23 375 39.0 6t 0
Bulgarfia. .. ... ... .. 2 528 2528 100.0 0.0
Canadé ... ........ 36 390 26 70 &3 180 57.6 42 .4
Chile ..., .. 4 792 3 632 & 424 574 430
China ... ... 6 400 43530 10 930 585 415
Checo-Eslovaquia . . . 5 170 5 436G 13 600l 0.1 30.9
Dinamarca ... ... ... 2 500 2250 4 750; 522 47.8
Egipto v Sudan .. ... 4400 2 630 7 080 617 383
EE. UU. .......... 8751 400 e60, 4031 535 02 9% 8
Espafia. ............ 15 2061 15 261 0.0 105.0
Francia ............. 9 00 44 400, 53 500 169 83.1
Finlandia.. . ... ..., 4 0C0 300! 4300 93.1 69
Grecia ... ..., e Y 2 352 527 473
Holanda. ..... .. S o® 1845 3 817, 51.8! 482
Hungria ... . 2 050 5020 & 970} 4260 57.4
Inglaterra . ... ... .. 38 0000 238 000 0.0; 100.0
India .............. 50 200] G200 59 400 845, 155
ftalia .............. 14 gl 15 15 586 89 ol 10
Japén ... ... ... 9 950 4 RD2E 14 752 67 3] 327
Latvia . .. ... .... 2 930 | 2 930 100.0l 0.0
Méjico ... ... ... L20 500! 54000 25 960 78.9 211
Nueva Zelandia .. . .. 4 FOU 2211 5 011 2%.5| 1.4
Noruega. ........... f 2 200, 463 3 263 85 8l 14.2
Perd ... . .. i 2 218 960 3178 69 8] 302
Polonia ............ 11672 Lt en2 100.¢ 0.0
Portugal ... ... ] 140 2 136 3 276 34.8. 63.2
Rumania . .......... ‘ 3 760 61 3 821 08.4. 1.6
Rusia y Siceria ... 60500 1S 90 78 590, 77.0 23.0
Siam..... ... .. i 2200, 104, 1304 95.5] 4.5
Suecia . ... 5 450, G 400; 14 850. 36.7 633
Sufza ... L 2 860 I 456 5 316 53.8 462
Turquia . ......... ! 1 921 370! 1201 830! 16.1
Unién Sud-Africana | 15 27) 811 16 082 05.0). 5.0

41
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Bajo el régimen fiscal se encuentran inevitablemente las lineas de escasa inten-
sidad de trafico, construfdas con anticipacién a la época en que ellas habrian llegado
a interesar al capital privado, como es el caso de la mayor parte de los ferrocarriles
de los paises nuevos. Una comparacién comercial, en estas condiciones, ofrece des-
ventajas para el régimen fiscal, ya que sin una intensidad de trafico suficiente son
imposibles las utilidades y son inevitables las tarifas altas Pero. si se tiene el caso de
ferrocarriles fiscales en paises que, como Alemania, son capaces de proporcionar una
alta intensidad de trifico, el régimen fiscal resulta tan reproductivo comercialmente
como ¢l régimen privado.

L_a dilerencia 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 construccidn y dotacidn, para soportar las pérdidas de explotacion en tos pri-
mercs afios ¥ para mantener tarifas bajas. En otros términes, el crédito y los recursos
generales del Estade se encuentran a disposicién del ferrocarril. En cambio, el ferro-
carril debe sufrir los inconvenientes de la politica, inestabilidad e inexperiencia1 ad-
ministrativas, que son frecuentes en lo paisess nuevos.

Los {errocarriles privados de pequefia mvportancia sufren de la falta de crédito
para su construccidn y dotacién, deben aplicar tarifas altas y son incapaces de sopor-
tar pérdidas de explotacién. Estn sujetos, por tal motive, a quiebras y reorganiza-
ciones sucesivas (1). Solo ofrecen la ventaja de su mayor eficiencia v estabilidad
administrativa.

Hoy diz, con la tendencia a la consolidacién de los ferrocarriles privados en
grandes <empresas de interés nacionals, desaparecen pricticamente las diferencias
entre los regimenes privados y fiscales. Los cinco ferrocarriles privados norteameri-
¢anos principales alcanzan, por eiemplo, la magnitud que se indica en el cuadro
adjunto:;

- FERROCARRILES PRIVADOS PRINCIPALES DE L0OS EE. UU —ARo0 1925

Ferrocarril Km. i Entrada anual | Capital invertido
| millones U. 5. % (1) | millonesU. 5 § (2)
! — ,,,
Pennsylvania .......... 17 100 664 85 | 15782
New York Centrai.. ... 11 200 ! 383,38 ; 1315,
Southern Pacific .......| 21 950 297,48 ‘ 1003,6
Baltimore & Ohio ... ..., 9 100 ! 246,08 ; 859,4
AT &S*Fe........01 15200 | 206,29 { 987.5
(1) Entradas de operacién—Afio 1927
(2) Afio 1925, Inversiones en via, equipo e instalaciones.

(1} Todos los grandes ferrocarriles norteamericanos de hoy dia, practicamente sin excepcion,
han estado en quiebra, La Gitima bancarrota (1925) corresponde al «Chicago, Milwaukee-Szint
Paul-.
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Cada uno de estos ferrocarriles representa un estado por si mismo. La entrada
anual del Pennsylvania, es superior al Presupuesto anual de gastos de cualquier
pais sudamericano, ¥ su capital supera la deuda piblica de un buen nGmero de na-
ciones importantes (1).

Se comprende que empresas de esta magnitud 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 ¢l Permnsylvania son sociedades ang-
nimas con su capital distribuido entre un gran namero de accionistas (2). Su forma
de administracién et la de un «Board of Directors», 0 Consejo de Administracion, de-
signado por los accicnistas. Este consgjo, a su vez, designa los funcienarios ejecutivos
det ferrocarril. De ese modo, un accionista, en particular, no interviene en la adminis-
tracidn, como tampoco interviene el contribuyente en la administracién de los ferro-
carriles fiscales,

5i se toma zhora en consideracién que en las administraciones de los ferrocarriles
fiscales tiende a generalizarse e! sistema auténomo, es decir, que el Gobierno designa
un Consejo Directivo al cual entrega la responsabilidad de 1z gestién comercial y fi-
nanciera de sus ferrocarriles, s¢ lega finalmente a que no existe diferencia préctica
alguna entre los sistemas [iscales y privados de ferrocarriles, siempre que se trate,
como se ha diche. de empresas de una relativa magnitud.

Pdrrafe 89.—Valores mundiales del transporte ferroviario

El cuadro que sigue, con valores compilados del estudio sobre «Las Fuentes Eco-
némicas del Mundo» (3) y corregidos de acuerde con las publicaciones de la Liga de
las Naciones y del Departamento de Comercio de los EE. UU., anota las cifras del
trafico ferroviario por continentes y paises principales

El total de trafico por continentes es solo aproximado, pues las estadisticas con-
tienen numerosas omisiones, especialmente ens lo que se refiere a las toneladas kilé-
metros y pasajeros kilémetros. Las cifras de toneladas y pasajeros transportados, al
sumar las estadisticas parciales, se duplican en muchos casos por cuanto, especial-
mente en Europa. la carga y los pasajeros pasan de un pals a otro, repitiéndose sus
valores en las estadisticas de cada pais que es atravesado por un mismo pasajero y
una misma cargs

(1) Chile, Presupuesto anual 1930... ... U & % 142 millones.
Chile, Peuda Pblica Directa, 1929 S & 305 millones
(2) El Pennsylvania Railway tiene 140 00U accionistas

{3} Obra editada por el Dresdner Bank. Berlin, 1927,




760 Anales det Instituto de Inganieros de Chile

WALORES MUNDIALES DEL TRANSPORTE FERROVIARIO - ARNO J025-6-7

: ; ! !
Paises ‘ Km. ¢ PKm TKm | Pasajeras | Toneladas
millones millones millenes | millenes

Alemanii L. 53182 46 @23 71917 1
Gran Bretafin ¢ Irlanda 39 300 37 16! 30 818 I 6
Francia . ............ 43 282 27 717 44 o_rsg 7
Rusia (U R.5 Sy ..., 75 7 21 970, A1 €50 2
Bélgica. ............. 9 667 5 780! 7 879 2
Holanda, o000 00000 1600 R 48
Pralia . ..o L 21 499 o i
Fapafio. ... .. ... 16 140 R
Palonia oL 19 572 5307 19
Yugoeslavia, ... ... .. < 540 2 ¢lg
Suesia ... io D39 2162

of 428
1 354
2 312
3 136
9 80
8 20
&5
118 42
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Chile ........ 8 477 887 ;e

00 1550
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Total América ... ... 788 769
lodia Britarica. .. .| 61912 34031 35 813 613 ol
China .00 L. 13 215 : :
Japén 18 759 20 604l 12 325 1 05 9%

ctal Asia . 127 783 {

¢ :

. S _ N I N
; = i

Toral Afvica ... . A 61 107 i

Total Austrabia v Oce | 48 671 5 786 4 1o 414 a7

950 000 9 500{ 3 500

Jotal Munde. ... 213 007

Las estadisticas anotadas, si bien no bastan para conducir a resuitados defini-
tives, permiten deducir ¢f orden de magnitud del trafico ferroviario mundial,
Recapitulando por continentes, se tiene:
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VALORES MUNDIALES DEL TRAFICO FERROVIARIO——AROS 1925-6-7.
: | !
Furopa 1 América ! Munde
[ :
T e

Kilémetros ... ... .. .. .... ; 380 677 588 769 1 213 000
Toneladas, millones ... .. ... .| b 500 ! L55g 3500
Pasajeros, miliones . ... ... o 100 | 1300 9 500
Poblacion, millones ... ... .. 477 223 1 8R3
Superficie, millones kms2. ... . | a9 657 41 420 131 366

Se ohserva, desde luego, que América posze mayor extensian de ferrocarviles que
Europa, ¥y que moviliza, asimismo una mayor cantidad de cargs. El transporte de
pasajeras es, en cambio, hastante supericr en Europa, debida en parte a la mayo
poblacién ¥, al mismo tiempo, a la existencia en los Estados Unidos de 23 milloines de
automnoviles, los cuales sustraen a los ferrocarriles la mayor parte del transporte de
pasajeres.

s interesante anotar que el 87% del transporte mundcial de carga corresponde a
Europa ¥ América, con sblo un 37%, de l1a poblacidn mundial, v que los Estados
Unidos, con el 695 de la poblacion mundial, movilizan en sus ferrocarrifes cast el 4095
cle! tonelaje mundial de carga. Es, precisamente, [a cuota de toneladas de carga trans-
portadas por habitante el valor qus midz. con mayor exactitud, la potencialidad eco-
ndmica de cada pais

Continuard)





