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Economta Politica

(Continuaci6n)

Capitulo XVIII.-El Comercio

l>ol"ra/o 78." -Consideraciones !-,:(�tleralc.s sobrc el comercio

El comercio es una consccucncia de lu praducci6n y, por interrnedio de la moneda.

representa el cambio de una produce-on por otra. En este sentido. no existe difercncia

entre cl comercio nacicnal y cl internacional. excepto en 10 que estc ultimo se cncucn­

rra dificultado par las tarifas aduaneras. Teoncamentc, el comcrcio no crea tiqueze
alguna. Asi. por ejemplo, mientrus mayor es el numero de personas que, en un pals.
intervienen en los cambios de una prodcccicn per otra. menor cs el ncmcrc de per­

sonas dedicadas a la produce.ion. Sin embargo, en el case del comcrcio intcmacionai,
puede un pais beneficiarse con cl comercio. siemprc que se trate de la produce ion

de otro P31s que se vende tambien A. otro pals. Si un comerciante Ingles adquierc
salitre de Chile que vendc enseguida en Francia. logicamente Ingtaterra Sf: habra

beneficiado con la diferencta entre el precio de compra y el de vente de! salitre

Conslderando ahara el comercio desde un punta de vista integral es includable

que a un mayor ccmercio internacional corresponde una mayor eficiencia economica

St, en efecto, Jas tarifas aduaneras se elevascn hesta un limite que impidiese fa entra­

da de Ia produccion de un pais d otro pais, resultaria logicamentc que en cada rccinto

aduanero seria necesario prcducir todos los artfculos requeridos para ci consume

Pero. estando dcsigualmente repart.idas las rnaterias primas se Hcgarfa ..l In curiosa

sttuacion de que algunos paises. como Francia. no tendrian petrcleo y les sobraria

aluminio ; otros, como Alemania, carecerian de cobre y tendrian exceso de carbon:
otros. como Inglaterra. carecerian de art.iculos alimenticios y dcsperdiciarian el hie­

rro y el carbon
Admitiendo todavia una igual reparticion de materias primes per pais. se ten­

dria aun el inconvenicntc de la desigual cantidad de poblaci6n As}, per ejemplo,
cuando se tiene un pais, como los Ectados Unidos, con 120 millones de habitantes, es

postble manrener tabricns de auromoviles come 1<-1 «Ford Motor Company» 0 le
<Ceneral :,�,._:�J_)rs" y r{lbricl:ls de locomotoras como Ia «Baldwin» y la <American
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Locomotive)'. Perc, en el case de Chile, Venezuela, Bolivia 0 Nueva Zelandia, el es­

tablecer una Iabrica minuscula de automoviles 0 de locomctoras, significaria el pro­
ductr a un precio tres 0 cuatro veces mayor que el resuitante en las empresas nor­

teamericanas ya citadas.
La enorme prosperidad de los Estados Unidos respecto de la America del Sur

y cle Europa se debe, precisamentc, a que cl «recinto aduanero» norteamericano es

de caracter continental. Es decir. en dichc recinto se encierran 18 casi totalidad de los
marertas primes industriales y agricolas. y, ademas. J 20 miiloncs de habitantes (1).
Distinto serfa e1 caso. POf cierto, s; California, Michigan, Pennsylvania o New
York fuescn cada uno una nacion independiente. CQn su propia industria nacional y
con trabas aduaneras para delcndcrse de la produccion de 105 demas estados. En tal
ceso las frutas de California no podian vcrndcrse en Pennsn!v8.nia y los aceros de
Pennsylvania no pod Ian venderse en California. La � Ford Motor Company», situada
en Detroit, Michigan, solo vcnder ia librcmentc sus automoviles dentro de las fronteras
de este Estado. y en iugar del mercado nacicnal de 120 millones de habit.antes de
beria restringir su producci6n ai consume de un Est ado de menos de 4 millones de
habitantes.

Alemania c l talia. antes de la unificacion aduancra. subsccuentc de l:l unifica­
cion poiltica, Iormaban un cor-junto de: pequcnas nacioncs que, segun exoresion de
un estadista de 1a epoca <corncrciaban entre sf CC!01C los prisicncros de UTI;] coree!
entre los barrotes de su celda». Pero apenas suprimidas Ins trabas aduauuneres
se produjo un violentc crecimientc en las actividedes econ6micas Y UI"'l abaratamiento
de la produccion per le repartic.ion mas logice de la rnisma, ya que, suprimidas las
t rabas aduaneras locales, las categcrias de produccion sc distribtryeron en conformi­
dad con Ia ubicacion de las matertas primes y de los nuclcos de poblacion

EI case inverse sc ha producido, despucs de IA guerra Europea, Ct)'1 la desmern­
braci6n del Imperio Austro-Hungaro, que forrnaba un solo recinto aduanero. en los
nuevos estados de Austria, Czecho Slovaqu!a. l-lungria Y Yugoeslavia, cada uno

monos importance alsladamente que rrn.. ichos de 10.', estados nortcamericanos. En
analoga situacion se encuentra 18 Rusin Europca. dcsmembrada con la actual Rusia
yen los nuevos cstados de Polonia. Lituania, Latvia, Estonia ':/ l-Inlundia

Puede ascgurarse. en. cste sentido. qL!C In guerra Eurcpea. aparte de las perdidas
materiales y sus consecuencias financieras, ha significado para Europa un retroceso

politico y eccnomico, haciendo preclominar el principle de las pequefias necionali­
dades (2)_ Felizmente. junto a estas teorfas teudalistas, han nacido !os proyectos de
estadistas como Briand y St1"cssemann. los que h;:lli admitido, como teo ria �d menos,
la tesis de los Estados Unidos de Europa. Sin el11t.largo, la realizaci6n practica de una

entente economica europea, 0 de siquiera de un grupo de naciones eurcpeas, )10 hQ
sjdo aun iniciada ni estudiada seriamente (3).

(I) Los Estados Unid(lS son d prinler pais productor de acero, Q1!'t:oim, c()brt� y petr6Ico y, cn

general, de casi la totaliJuu dt: ifl:". m<ltcrias prilll9:S industri:Jks, agrcgfindO& a dlo que abasteccn
con exceso a sus propias necesid<.ldes alimenticias

(2) Es 10 curioso que este principia rue proc!amado como uno de loS 14 puntas de! Prcsidcntc
de los Estados Unidos \\,/(lodrow Wilson.

(J) Las iniciativas privadas tendicntes 11 13 realizacion de. acucrdos economicos internacionale.:o.
en determin<ldas industries empiezan sin embargo a infiuenciar ei criteria politico europeo.
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GRAFfeO XXXI IIDESARROLLO DEL COMERCIO INTERNACIONAL
(81 NACIONES) MILE.S DE MILLONES DE DOLLARS. I

CURSO DE. £CONOMIA POUT/CA. Ude cs. R.SIMON- 1929-,I-
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Parrafo 79,·---CrecinJ.iento del Comcrcio i",I(�rnacional

Ei crecimientc del comercio internacional es uri hecho posit-iva que responde
<J causas naturales de inffuencia superior a las medidas que, para abastecer sus pro­

pios consumes. adoptan la casi totalidad de los paises
Considerando una serie de afics se tiene, en efecto:

!)ESARROLLO DEL COMERCIO INTERNACION,\L DEL .\ILNDO

Valores en millones de dolares

ANOS: ! lmportacion
,

!------
Expottacion T(:�::oJ

.3 000

! I 000
14500
17000

22 500
41 834

1850 ..

1923

1924
1925 .

1926.

1927 .

1928.

1929

i930

51 678

58 142
65 850
63 102

66 IOJ

68035

1860 .

1870

1880.
1890.

1900

1913

Los valores anteriores a \9\3 son [as citados por .l. Russell Smith en su obra

«Ceograffa lndustrtal> .

Las estadisticas anotadas a partir de 1913 corresponden a compilaciones de!

Departamento de Comercio de los Estados Unidos. las que, para los ultimos afios,

cubren 102 paises Las impcrtaciones cxceden en valor a las expcrtaciones debido a

que la mayoria de los palses.e-contandose los Estados Unidos entre las excepciones->
avaluan ias importaciones agregando el flete y e! seguro (C. I F_), figurando las ex­

portaciones sin estos valorcs.

Los valores anotados, referrdos a un perfodo normal como el 1900-1913, permiten
dcducir un crecimiento media comprendido entre el 50/0 Y el 6% acumulativo anua!.

el cual. comparado con el 2% a 3% en que crece la poblacion, demuestra que, econ6-

rnicamente, las naciones dependen cada vcz en mayor grado las unas de las otras (1).
:EI mismo coeficiente de crecimiento del comcrcto inrernacional represcnta. adcmas.

(1) En I<lS estadfst icas del comercio internacional debe tenersc presente eI efecto de los «precios

tnternacionales», cirya variaci6n altera las comparaciones en afios inmediatos. Debe considerarse. asj­

mismo, el efecco de los rusevos palses incorporados a la eeredlsuca internacional.



Economta Polttica

una indicacion integral del crecimiento de la acuvidad y de lu prosperidad Munclial
LIn pais nuevo, par cjemplo, podra sicmpre contar. para el desarrollo de sus activida­
des Iundamentales, con un aumento posible de 5% como promedio anual. Estc miSITIO
date sefia!a as! una orientacton para apreciar el trafico maritime y ferroviario. cl rno­

virniento de los puertos. los ingresos fiscales aduaneros y otros velores economicos
direct-a 0 indirectamente relactonados can e! cornercio internacional

En Chile el Comercio Internacional, en 10 que se refiere a la exportacicn. se en­

cuentra afectadc por la influencia de dos productos dominances, c! salitre y el cobre.
que experimentan periodicamente variacioncs apreciables en Is cant.idad expert.ada y
cl prccio de la misma. De estas variaciones en la cxpottacicn se derivan vartaciones
del mismo signo en Ids importaciones. Con todo. apreciando un largo perfodo de
riempo (1850-1929) (1860-1910) resulta un crecimiento mcdi.o de 4% acumulativo
anual en la suma de importaciones y exportacioncs. Los valores respecr.ivcs anotan

81 respecto:

COMERCIO EXTERIOR DE CHILE -- EI'-i MILLONES DE PESOS DE 6 D

I Exportncion i
,

I
" I

Tota! Por hab.mpcrtacion !
Afcos: rniilcnes de milloncs de milloncs de pesos

I pesos peso,'; pesos

··1�- ---- -+-
1850. . . 9941 94.30! 19) 71; 1)4.40

,

1860 , 14873 I J9RRI 28·361 180.]0.!

1870. 205,12' 21462j 4]974 218.85
1080 2b4101 191 0) 455 14 202.61
1890. .... ! 433 14, 429.96 So) 10: 131,99

I 503.02i J856d ,

JOR 51190[] <')8;;;:,63:I ,

1910. 986.48: �.92.45j l,87H.93: )(:,4.76
i
I I ;

19! 3 1.1[,:8.93' 08R 55' 2,177.4Ri 632.37
1914 89902 ti09.26 1]08 291 49058
1915 Q82.43: 459.63 1.442.071 409,')()
1916 1.540.75! b6756 2.20b 32: b20J5
J9.17 2.136,Sb; 1,0(.)523j 3.202,00: 88983
1918 2, 1(0)�6! UO? 2i 1.499,O,�,i '162 0)

,
? IO�.42!1919. 904451 1.203.()7i 573 53

1920. " ....... 2,336.65! 1.)()5.231 ;'7011'01 0)0.47
1921 ! J01.27i I 14390 2.445 l S! 651.38
1922 . 99482, il I 54] J .70b371 449%
192) .. 1.611.63 9�7.9J: 2.59q.56 61S.54
1924. 1.804 3,,: 1 089771 V194 15' 747.87
1925. 1.868K5: ') 09"1.21: 78) 36unl?1 2:94;.2� i1926. 1.654 5 J 1,292 671 739. J6
1927. 168966, 1,012991 2,762.651 686J7

I
J ,200 OJ, ),164301928 196426! 730_3(1

1929

19)0.

735
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Si: con los valores citados, deduciruos 13 ley de crccimiento del comercio exte­

rior, encontraremos para cl periodo de 50 afios comprcndido entre 1860 y 1910, un

porcentaje acumulat.ivo anunl de 4S�).

P6.rrafo 80 - - CO,'1k'J'cio Exterior bor babiuuue

Puede admitirse, C0!110 norma general, que 8. un lnas alto grade de civilizacion

de un pais (l) correspondc un j_Y13)'Or comcrcio exterior par habitante. Fern, en mu­

chos cases, esre principio es afcctado por circunstancias locales de diverse orden.
Si un pais es 10 suficientemente extenso para contener todas las categories de

materias primas Y st. edemas, es 10 suficienternente poblado para dar vida a Lena in­

dustria manufacturera. esc pais tcndra un intense comercio inter-ior, pcro no ncce­

sitara, teoricamcnte, del comercio exterior Actualmente son los Est.ados Unidos el
unico pais que sc encuentra mas proximo de ese caso, 10 cuai explica el par que, po­

seyendo e1 mas alto «standard> de vida en todo el mundo. su cornercio exterior por
habitante sea inferior 31 correspondiente a otros paises

Puede tambicn suceder cl caso inverso de parses de escaso adelanto material

con una gran cuota de ccmcrcio exterior par habitante. Pero estes casas corresponden
0. pcquerios nacionalidades de escasa poblacicn y dcdicada esta en su Inayor parte
a In produccion de materiels prirnas totalmente exportables

Finalmcnte, debe distinguirse las casos de comercic exterior aparente, los cuaies

ccrresponden principalmente a aquellas naciones que actuan de intermedianas res­

peeto del comercio exterior de sus colonies

Ei cuadro que siguc aneta, para los afios que se indican, cl comcrcio exterior (su­
rna de expcrtacion c importacion) de los peises principales.

(]-) Por civillaacion se entiende. en cstc caso, cl "standard" de \/lOa. equiv.slenre �J] est ado de
adelanto materia] de los parses
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J. '--PArSES QllE VIVEN PRINCIPAL-:\lENTE DEL CO:V1F.RC10 EXTERIOR

Poblacion

[millones hab.
,

--_ .. _ .. _---- -i--

�l\uc\- " Zelundiu i 1,4
I"

Dinamarca

I
1 5

Canada 9,5

Australia 6.2
Holanda. r6
Inglaterra 45.4
�

,

3.9outzn

Terranova O,J

r�elgicn /,9

Argentina lO.b
ellisl ),6
;;"" LlCg8. ],8
, '

6,1,_,UCCJ[( ,

Chile 1.1 I
, ._.�.

!\l'ug:"Jay 1.1

Franciu 40 (I
"inlnndia

'j
1,5

Comercio Ext. Dolarcs por H3b.
--------1--

--, .. _ .. --

-1-----------------
1927 192f) 1929 lQ30

-------

))) 1 J 5
250 259
247 l6g

241 214

234 243
220 218
206 229

205

200 206
ItS 172

161 )'36

155
141 i44

81 92 115
106

100

Basta considerar IH:� caracterfsticas de los palses citados para comprcndcr que
$U alta cuota de comcrcio exterior J..-"IOf habitante obedcce �J circunstancias especiales:
lnglaterra. Holancla Y Francia son metropolis coloniales ; Suiza y Belgica son paises
de trans ito obligado para las potencies vecinas: Argentina, Chile, Uruguay, Cuba.
Nueva Zelandia. Canada. Australia y Terranova son paises nuevas en los cuales la
casi totalidad de 18 pobiacion sc dedtca a 1(1 cxtraccion de materias pnmas export.a­
bles ; Dinamarca aprovccha de la vecindad de grandes naciones para colocar.cn ellas
una produccion egrfcolu especializada ; en Suecta. Noruegn y F inlandiu Ia casi totalidad
de su exportacion corrcsponde a matcrias primas 0 semi manufacturadas. principal­
mente prO(IUCLOS de [a pesca y maderas de: construccion, pulpa de madera ;,' papcl

EI cuadro c.itado, COil excepcion de lnglatcrra (111Cr,1'6poli colonial}. muestra

que rodoslos palscs de gran comcrcio exterior poscen una poblacion reducida. 10
cua! I'K!Ce postblc el trahajo especializudo en la produceion de artfculos primarios
cxportnbles, dificultando aJ rnismo tlempo. por razon de la misma cscasez de po­
blacion. el desarrollo de-Ja industria manufacturera para el consumo local (1)

(I) Los parses citados en el cuaclro anterior sort uquellos que mnnriencn un rclativamente alto
-standnrd- de vida. Poises de analogas condiciones econcm.cas, cs dectr, de ebc-xianrcs rccursc...

naturales v de, cscasa poblacion, posecn un Comercio Exrertor por habitanre que decrecc con cl adc .

lnnt o rnutertal del PIlI'5 respccrivc. Per ejcrnplo: Peru. con 43 dolares por hab
.. Mexico con J 1: Co­

lombia con 3 J ; Boliv.o con 25' Gcatcrnnln con 23 y Ecuador con 12 dclares de Cornerctc Exterior per
habitantes.
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Si constderamos ahora una sene de paises de alta poblacion. aunque no de ex­

tensa superficie, cncontraremos valcres medias de Comcrcio Exterior los que ere­

cen proporcfonalmente con cl <standard» de vida. Sc cicne. en cfecto:

Comercio Exterior Dolarcs per hab
Poblacion

rrullones hab ]027 lQ28
_; .i __ ,. __

91 !
RI

40

Alemania

Chccoeslcvaquia
Hungrfa .

l talia

62,5
14,4
8,5

40,H
6),0

21,1
17,7
40.5

Ja(::X)n
Espafur .

Rumania .

Brasil
Poloniu

Yugoesluvia

1930
,

... ---!------
98
83

46 46

33 )0
33 44

24

23 23

22

EI cuadro cltado evidencia, de un modo general, que las acumulaciones de po­
blacion tienden. en circunstancias normales, a reducir el Comercio Exterior per ha­
bitante. En efecto. paises de de tun alto standard material como Alemania. no llegun
sin embargo a la mitad del comercic exterior por habirantc que cor responde a Nueva
Zelandia (> Australia

Si se estudia ahara los paises continentales, considerando como tales aquellos
que, en una gran superficie acumulan una poblaci6n superior a 100 millones de

habit.antes, encontrarernos los vaiores que siguen.:

PAisES CONTINENTALES

75Estadcs Unidos . 120

Rusia . 147

I ndia Britanica 247

Chino 435 4 1

76

6



740 Anales del Institute de Ingenieros de Chile

Se ccnfirma, en los valores antedichos, la ley del Comcrcio Exterior decreciente
con la cantidad de poblacion. Si los Estados Unidos sefialan sin embargo una cuota

apreciable de Comercio Exterior por habitante; ello se debe a 13 enorme diferencia de
adelanto material que mantienen respectc de los demas paises. La calidad y cl bajo
precio de los productos manufacturados l1orteanlcricanGs--provocados por la fabri­
cacion <en mesa> para un mercado local de 120 millones de hebitentes con enorme

podcr adquisitivo-vha creado una demenda natural por parte de los demas paises
Perc este comercio exterior ccrresponde a valores minimcs si sc Ie relaciona con el

comerc!o interior Si bien no exist.en datos estadisticos para el valor de este ultimo.

puede apreciarse la cuantia de ambos comparando cl tonelaje movilizado par los fe­
rrccarriles con el tcnclajc del Comcrcio Exter-ior (1). Mientras cl numero de tonela­

das transportadas por los ferrocarriles SUn1(l 1 439 millones, cl tonelaje import.ado ::,:

export.ado suma apenas 112 millones de toneladas (ambos valores se refieren 81 ann

)q26).
Puedc obscrvarse que es tan grande 13 diferencia a favor del comercio interior

que puede desprecierse el agregedo que, para el transporte fcrroviario. signiflca la
movilizacion de 18s rnercadcrfes entradas 0 salidas par efeeto del comercio exterior (2)

Pturo]o 81,-Comercio lntericr y Exterior

En el parrafo anterior hCl110S rnencionado las dificultades estadisticas que sc

oponen ul conocimiento del Comercio Interior. El transporte ferroviario+siempre que
no sean ccnsiderebles los valores relatives a otros medics de transporte-e-debe su­

mnr, indudablcmcnte, la tnEyor parte del comercio interior y exterior, exceptuandosc
la preduccion local consumida en el mismo centro de produccion. la importacion
consumida en el punto de desembarque y la exportacion producida en el puerto de

embarque Tales valores S0n. en la mayor parte de los casos. desprectables en su

cuant.ia

La relacion entre los valores del Comercio Exterior y el Comercio Interior puedc
as! ser obtenida en toneladas con una aproximada y suficiente exact.itud.

Dcduciendo los valores rcspectivos para una serie de paises tipos se obtiene:

(1) Comercio Exterior de los Estadas Unidos:
! mporrncion 44 686 ODO tons ann 1926

Exportucion 68 140 000

Total 112 82b 000 tons.

Transporte Iterrooicrio interior de los Estados Unt-Ios

Fetal 2627 492 OOOtons ago 1926

Original I 439 612 000 tons.

La scgurtdu cifrn e!imina las duolicaciones resuhanrcs de una rntsma carga que pasa de lID fe­

rrocarrf a otro

(2) No se hH con-iderado, en cambro, en [avo!' del coruercic interior, eI ronulnje movthzado por

otros medias de transporte, tales como los automovilcs, la navegacion fluvial y In navcgacion en !CS

grandee lagos
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RELACION ENTRE COMERCIO EXTERIOR y COMERCIQ INTERIOR

146,4 207,6 1,4

I Tonela]e movill- Cornercro Exterior: Diferencia, Rclacicn entre

zado par los fe- .
I igual al Comercio Interior

I
rrocarriles .Millones toneladas\

Comercio Interior y
Millones toneiadasl Comerclo Exterior

�-�-----I-------I------ ----- - -- ---- ---

i I I
I !

I!
439,6 I 112,8

IAlemania . I 483.0 I 114,9
,

I IInglaterra ...

'I
543,0

IFrancia ". I 313,0!
I

EE uu 326,8 11 J'-, veces

Paises (I)

368, I 3,2

18.0

87,3

I7,1 i

225,7 2.6

Chile 10,9

EI cuadro citado vienc a confirmar 10 dicho anteriormente acerca de 13 diferen­

(e dependencia de los diversos paises respecto de su Comercto Exterior.

Para los Estados Unidos eI Comercio Exterior carece de importancia. ya que al­

canza a solo 1a decima parte del cornercio interior Esta razon permite clasificar cste

pais como potencia economica de caracter continental

Alemania y Francia, par su acumulacion de poblaci6n, dan lugar a un comercio

interior irnportante. pero ni su area ni su poblaci6n son suficientes para independizar
a estos paises del Comercto Exterior

Inglaterra y Chile, el primero como metr6poli colonial, y el segundo como pais
nuevo de indust.nas extractives son vitalmente dependientes de su comercio de expor­
tacion e importacion

Pdrro]o x2.-El Comercio Exterior y la Hacienda Publica

En los parrafos precedentes hemos estudiado la influencia de las tarifas aduaneras

como obstaculo para el desarrollo natural de! Comercio Exterior.

Teoricamente. las tarifas aduaneras se justifican como un media de proteccion
a las industrias nacionales contra Ia competencia de productos similares extranj eros.

Practice e hist6ricamente, el objetivo fundamental de las tarifas aduaneras ha sido

el de proporcionar recursos a la Hacienda Publica.

Consideremos, por ejemplo, en una eerie de parses representativos, la proporci6n
que las entradas aduaneras de importacicn representa en el total de las rentas fis­

cales ordinarias.

(1) (Valores del Dto. de Comercio de los Estados Lnidos.-�Commerce Year Book-c-.

y del «Statistical Year Book» de Ia Liga de las Xncicoes). Para Inglaterra el trmelaje de

Comercio Exterior corresponde a 1913.- Los demas valcres, para todcs los peises, corrcspondcn
a1 ana 1927
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iMPORTACION, DERECHOS ADL'ANEROS Y RENTA 5 FISCALES

II Ana Rentas Ftscales j Rentas de edua- !Ordinarias I nas ,

�-�------- i�-- --�- --1----- ---

EE UU 1 1927 I 1 030 (I) I 605

Inglatcrra 1 1927 1 700 595
Francia ..... i 1928 I 55g

� 150
274 (I)
125

49

20%
16!Jo
10%
62%
23%
37%
3J%

Pafses I Ana Ilvalor de la Impor-I Rente de adoa-
I tact6n nas

I Millones de dolars Millcnes ded61ares
--- --I�-- ---- ---I------:---r----------

________ I 1927 4184, 60> , 14%
i 1927 5 927 i 595 i 10%

II :�;; 2 �;� 1 ::� I I��
1928 142, 29 ! 20%
1927 85 1- 18 21%
1927 i 218 40 i 18%

Relaci6n

EE_ uu

Inglaterra
Francia.

Argentina.
Chile

Uruguay
N. Zelandia

Paises Relacion

Argentina
Chile

- - - - - 1 1927
1928

160

I 1927 120 I 18

29

Uruguay
N. Zelandia

1927

40

EI cuadro anterior muestra [a importancia de los derechos aduaneros
en la formacion de las rentas fiscales Los porcentajcs permiten suponer Ia com­

plicaci6n financiera que resultaria de reemplazar esta cutegoria de ingresos.
EI problema, con todo, no es de soluci6n imposible. Bastarla, para conservar y aun

aumentar la renta fiscal, transformar e1 impuesto a 13 importacion en un impuesto in­
terno a los consurnos. En esa forma quedarfan igualmente gravadas la produccion na­

cional 'f la importada, con 10 eual las mercaderfas de un pais pcdrian vendersc en

otros parses en condiciones de igualdad eon la producci6n local. Naturalmente, el cs­

perar un acuerdo mundial en tat sentido serfa una ilusi6n absurda. Perc es postble.
sin embargo, el constituir agrupaciones aduancras de pafses que ofrezcan similares
condiciones de c-omercio exterior. Asf, per ejemplo, Chile, Argentina Uruguay y
Paraguay, exportan cada uno materias primas minerales 0 productcs alimenticios.
importandc en cambio productos manufacturados. No habrfa dificultad, por 10 tanto,
en eiiminar las aduanas interiores conservando una rartfa aduanera unice al exterior
En otros terminos, sc trataria solo de repetir la situacion aduanera del conjunto de
los estados norteamericanos. sud-africanos y australianos. La tarifa aduanera unica
81 exterior tendrfa per objeto evitar que el pais con tarifa mas baja se convirtiera en

proveedor de rnanufacturas importadas a los paises de tarifa mas alta

(1) Presupuesro Federal. No inciuye. en consecucncta. los prescpuestos de los Estadcs 0 Pro­
vincias.
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En cuanto a la importancia relativa de las trabas aduaneras, el cuedro anterior

demuestra que, de un modo general, las mercaderias importadas se encuentran gra­
vadas en un 20% de su valor, recargo que permite desarrollar industrtas locales en

las condiciones economlcas mas desfavorables, ocupando asi a parte de la poblaci6n
en un trabajo que, intemacionalmente considerado, serla de una menor efrciencia que
si esc mismo trabajo se aplicara a una producci6n para la cual el pais estuviese natu­

ralmente favorecldo.
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'Parte Cuarta.-Los transportes

Capitulo XIX.-Generalidades sobre el transporte

Parrafo 83.-Factores que determinan el transporte

El transporte, como heche economico. es una consecuencia de Is producci6n
En la civillzacion antigua la produceion local era menos especializada. Practice­

mente, cada agrupa ion de poblaci6n atendia sus propias necesidades. En 13 civiliza­
cion moderna. en cambio. se tiende a una especializacion progresiva de la produc­
ci6n. Un individuo 0 grupo de individuos produce el articulo para el cual es mas

apto, tomando en cuenta un conjunto de circunstancias locales, tales como el clima,
las materias primas. Ia situacion politica. la educaclon tecnica, 1:1 posibilidad de mer­

cados, la disponibilidad de capitales y otras. La venta de este articulo especializado
y Ia adquisicion del conjunto de los dernas artfculos determina Ia condicion del ma­

ximo de transportes.
Por la inversa, la prcduccion, en una misma localidad, del conjunto de articulos

de consurrto, determine el comercio minirno.
Evidenternente, la tendencia actual de [a civilizucion l!eva a la produccion local

unica Y 81 comercic maximo. No es dificil confirmar una evolucion progrcsiva en tal
sentido. Per 10 pronto, lu existencia de las primeras civilizaciones, dando lugar a las

grnndcs ciudades, determine el comercio entre la c.iudad y cl campo. Pero seria un

error eI comparar la ciudad antigua (Babilonia, Tebas, Arenas. Roma) con la ciudad
industrial moderna (New York, Chicago, Detroit). La ciudad antigua era «e1 Cobler­

no», (el soberano. el ejercito. la admirustracion) y esca ciudad vivla del campo y de
los paises cxtranjeros conquistados. La eiudad ant.igua recibia y poco 6 nuda daba en

cambia. No existia propiamente un <comercio» 0 canje, en valor equivalente, entre

los productos de la eiudad y los productos del campo y del extranjero: se trataba
mas bien, de un <tribute> pagado a la eluded dommadora. As! se explica el desapare­
cimiento inmediato de las grandes ciudades antiguas con la caida de las dinastlas

que Ics dieron su predominio. De la misma manera se expl ica la desocupacion crcnica
en la Roma del Imperio, desocupacton que. ya en tiempos de Augusto, const.ituia un

grave problema economico y politico
Naturalrnente. tales situaciones y diferencias en la ciudad antigua y en Ia ciu­

dad contemporanea no son absolutas. Hoy en dia existen aun ciudades simplernente
«gubemativas», tales como Washington, en los Estados Unidos; pero elias constitu­

yen una excepcion y, po- otra parte, su importancia y poblaci6n son secundarias
Mas frecuente es ei tipo mixto de ciudad---industrial y gubemativo-e-como Londres.
Berlin, Paris. Buenos Aires y la mayoria de los capitales nacionales. Pero, en general,
ninguna ciudad alcanza ni puede a1canzar hoy dia una positiva irnportancia si acaso

no posee una produccton industrial que pueda entregar a cambio de sus consumes.

Se cornprende ahara que, por las mismas razones de especializacion y concentra­

cion en masa de la produccion. la ciudad pequefia t.ienda a desaparecer. Existiria

siempre la acumulacicn de poblacion requerida, por ejemplo, para la extracci6n de
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minerales en un punta determinado (I), 0 para Ia explotacion de una determinada

superficie agrfcola. Pero esa pcblacion que, por ejernplo. esta ocupada en producir
cobre, encontrarti mayor ventaja en desentcnderse de otras industries menores y,

can el producto de la venta del cobre (0 con los salaries derrvados de dicha venta)

puede adquirir y traer los demas artfculos de consumo de la regi6n 0 ciudad que. pro­

duciendolos en rnasa, los pueda vender a menor precio. La decadencia de las ciuda­

des secvndartas ya es. por 10 demas. un heche estadisticarnente comprcbable.
En Inglaterra, la ciudad de Londrcs (Greater London) alcanza a 7 742 000 habi­

tantes. Le slgue en import.uncia la ciudad de Glasgow con menos de la septirna parte

de pobiacion
En Francia, la ciudad de Paris (Distrito Metropolitano) tiene 5 766000 habitan­

res. Le sigue en importancia Marsella con la decima parte de la poblaci6n.
En Alemania, a pesar de tratarse de un estado federal, Berlin (y suburbios) tie­

nc 4 020 000 habitantes. l. ...e sigue Hamburgo con la cuart.a parte de la poblaci6n
En la Republica Argentina, la ciudad de Buenos Aires tiene una poblacion

de 2 050 000 habitantes. Le sigue a continuacion Rosario can la decima parte de la

poblaci6n.
S610 en el caso de paises demasiado extensos 0 con divicicnes raciales a Flsicas, que

les dan el caracter de confederacton de naciones, es posible encontrar mas de una ctu­

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, Canton. Tiensing, Shangay), Brasil (Rio, Sao

Paulo) y otros ; y, para paises con divisiones raciales y geograficas, se tiene el caso de

Espana (Madrid, Barcelona); l talia (Milan, Roma) y otros.

Logicamentc. esta tendencia hecla la concentracion de la poblaci6n en menor

numero de ciudades conduce a un crecimiento forzado de (a capacidad de los medics

de transporte, ya que es necesario atender al abastecimientc de masas cada vez ma­

yores de poblacion. Junto a este factor se tiene, al mismo t.iempo, el aumento natural

de la poblaci6n y, edemas. por unidad de poblaci6n, el consumo cada vez mayor de

productos manufacturados.

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

I v El aumento de In pobtacton incrementa el nurnero de toneladas transportadas.
2." EI aumento. por unidad de poblaci6n, del consumo de artfculos manufactura­

des. agrega un incremento suplementario de toneladas transportadas.
3.0 La concentracion de la poblaci6n en menor numero de ciudades aumenta la

distancia media de transporte.
Estes tres conclusiones pueden confirmarse. par 10 demas, analizando las esta­

disticas ferroviarias de cualquier pals al craves de un periodo de afios suficiente. Con­

sideremos, por ejemplo. los ferrocarriles norteamericanos en el periodo 1900-1925.

Tendriamos, segun las cstadisticas de la Interstate Commerce Commission:

(I) El solo mineral de Cbuqutcamata en Chile ocuca a cerca de 10000 obreros los que. con sus

tamilias. representan una poblaci6n superior a 15000 habtrantes.
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FERROCARRILES NORTEAMERICANOS TR,.\FICO DE CARGA

\

Distancia media de transporte, millas .. '1
Tarifes medias" centavos de dollars pori

tonelada mille ... 0,74" 1.l14

I I I
, 1900 • 1925 : Aumento

-------------.----- ----------.. - ----------;-----1------ ---

Poblacicn del pais. millones habitantes . 7b ' II S I 1.5\
Longitud de via principal ferroviaria,

'

Imilia, 192 j5b 258 610 1.15
Toneladas transportndas. millones (I) 583 1 351' 2,32
Toneladas nullas .. ' 141 596 417418 2.95

241 JOg 1.28

1.46 (2)

El anal isis del cuadro citado confirma las conclusiones que, de un modo empirico.
se habia formulado antenormentc.

Asi, mientras la poblacion ha aumentado en veinticinco afios en un

51 %, 13 carga transportada ha crecido en un 132%, y e1 producto de la carga por el

recorridc (toneladas millas) en un 195%, evidenciando este ultimo valor el aumento en

Ia disrancia media de rransporte. La rarifa media par tonelada milia senate un creci­

miento de 48%, 10 que, contrastando con la mayor eficiencia mecanica y la mas

favorable intensidad de trafico en el ferrocarril, sefiala fa influencia de los articulos

rnanufacturados como factor de mayor capacidad de pago de la carga transpor­
tada (2)

EI ejemplo cttado corresponde a un pais en el cual el comercio exterior cs minima

en relacion con el comcrclo interior, traducicndo asi las estadfsticas la mayor aproxi­
maci6n posible de la realidad del hecho economico analizado

Ptirrajo 84.-Aledios de transports

En las condiciones actuales de la vida economica solo es necesario considerar los

siguientes medias de transporte:

1) Los ferrocarrfles

2) La navegaci6n
3) El automovil

4) La aviaci6n.

E1 transporte con traccion animal alcanza alguna importancia en patses primiti­
vos con un comercio interior y exterior despreciable en cantidad.

Los transportes citados alcanzan a una diferente importancia y responden en

cada caso u necesidades especiales de intercambio. Por tal razon los estudiamos sepa­
radarnente en los capitulos que siguen.

(I) Sin duplicaciones par ccrga que atraviesa mas de un ferrocarril.

(2) Mas adelante, en el § 86, se considers sin influencia del menor poder adquisitivo de la

moneda en esta alza aparente de las tarifas.
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Capitulo XX.-El transporte ferroviario

r-\irra/o 8.5_-- -t arifas [erroviarias e intensidad de trofico

EI transporte ferroviario tuvo su nacimiento y desarrollo en el siglo pasado. En

sus primeros afios reemplaz6 al transporte ya existente de traccion animal y atendi6

en seguida a los incrementos del comercio interior y exterior derivados de II) expan­

sion industrial. No podrla en realidad establecerse cuanto, en dichas expansion in­

dustrial, corresponde al abaratamiento del transporte originado por cl ferrocarril.

Tecnicamente. cl ferrocarril significo la produccion mecanizada y concentrada del

transporte, y, POI' el menor precio de costa respectc del transporte animal, permitio
aumentar la distancia hasta la cuat era posible llevar la produccicn sin elevar su

precio de vente mas alia del precio de demanda. ASl, en promedio general, el transpor­

te de una tonelada de productos a una milla de distancia vale hoy, en los ferrocarri­

les norteamericanos, poco mas de un centavo de dolor. Siendo el precio de una tonelada

de (riga de aproximadamente 5 dolares, dicha tonelada puede llevarse a 100 rnillas

de distancia por solo un d6lar, 0 sea, en menos de 10 que la tonelada de trigc varia de

precio, por otras razones, de una fecha a otra dentro del ana. Si, en lugar de trigo, con­

sideramos un producto manufacturado de valor de 5"00 d61ares par tonelada, dicho

producto podrfa venderse a 5 000 millas de distancia con s610 una elevacton de 10%
en su precio original (1) _ Respecto de! conjunto de Ias toneladas movilizadas hemos

visto ya en el parrafo 83 que la distancia media de transporte es en los ferrocarriles

norteamericanos era el ann 1925 de 309 millas (500 kilometres) distancia que, en los

anos en que solo existfa la traccion animal, no ha padido ser superior a 20 kilometres (2)
Perc no es pcsible atribuir I'll solo efectc de las tarifas bajas ferroviartas la ex­

pansion del transporte. Desde luego. el ferrocarril requiere un trafico rninimo para

que pueda scr construldo y explotado sobre bases cornerciales. En general. para una

empress obligada a pagar un interes sobre los capitales inverridos esre trafico minima

es del orden de magnitud de lOa 000 unidades de trafico (suma de Pkm y Tkm) por

afio y par Km. de via. Part.iendo de esta base inicial, a Ia que corresponderfa una ta­

rtfa media proxima de to centavos de d6lar, la reduccicn de las tarifas se producirfa
can los aumentos correlatives de la intensidad de trance. hasta el lfrmtc, para csta

ultimo, en que su alto valor obligue a nuevas e import.antes tnversiones de capital
Pero, en Ja generalidad de los casas, e1 ferrccarrtl. per 51 mismo. no puede anticiparse
a reducir las tarifas sin que las condiciones de aumento de trefico se hayan previa­
mente establecido, excepto en el caso en que se n-ate de un ferrccarril fiscal de ca­

rueter proteccionista, euyos gastos sean costeados s6Jo en parte por las entradas.

Para fijar las ideas a este respecto estudiaremos como ejemplo los tres ferroca­

rriles considerados en eI cuadro que sigue:

(I) Hemos aplicado III rnrffa media. En 0::1 hecho, extsten diversas canfas establecrdes ... ad valo­

rem). Asi, eI t rtgo paga menus U� la tarifa media y los artfculos manufacturados tanto mas cuaruo

mayor es su precto de venta.

(2) Haec den afios el comercio interior era s610 local y se redccie, en general. ul transporte de

productos entre 18 ctudad y las zonas agrfcolas que la circundeban
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Ano 1925
l ntensidad del Tarifa
crafico (I) i media (2)

--�-I�-;;;;;;-i--����---
)80 000 1.65

----··--------1--

Cor-junto EE. UU
Red Sur del Estado (Chile)
Antofagasta a Bolivia (Chile)
Trasandino Juncal (Chile)

350 000

JJ 400
2,40
�,J5

(1) TKm al [Jfin dlvldidu par Km de via

(2) Centavos de dolar par TKm

Los ferrocarriles norteamericanos. considerados en conjunto, pcseen una inten­
sidad de trafico mas de cuatro veccs superior al valor correspondiente a la Red Sur
de Ins Ferrocarriles del Estado de Chile y su tarifa media es menos de la mitad de [a

correspondiente a estos ultimos, debiendo todavia tomarse en consideracion que los
ferrocarriles chilenos atienden 31 servioio de solo una parte del capital en

cllos inver tides. En 10 que se refiere al P. C. Trasandino, se tiene 1;:1 caso de una empre­
sa cuya intensidad de trafico ec encuentra por debejo de! minima comercial, 10 que le

obliga a una tarifa media elevada, a pesar de que se trata de una lfnea semi fiscal
que no efectua servicio alguno sobre los capitales invert.idos.

Las rezones que deterrrrinan esta rclacton inverse entre las tarifas ferroviarias y
la intensidad de trafico se derivan de la composici6n de los gastos ferroviarios. Con­
siderando un fcrrocarril teortco y <standard» puede formarse lu siguicnte compost­
cion de gastos:

I (401)-0) Casros que son practicamente constantes cualqutera que sea el trafico,
y que se forman pot:

a) (5%) In conservacion de la via e instalaciones ,

b) (100/0) 1a depreciacion del capital fisico ;

c) (15%) el servicic de la Deuda;
d) (100/0) gastos varios y administracion general.
I I. (60%). Castos que erecen 0 disminuyen guardando cterta relacion con la

cantidad de trafico

e) (15%) la conservacton del equipo:
f) (1,%) el combustible;
g) (30%) los gastos de personal y varios, relacionadcs con los servicios de trac­

cion y movlmiento de trenes.

Esta separacion se mantlene con mayor 0 menor exactitud dentro de ciertos
Ifmites. ASI, euando el trafico crece, puede en. un principio aprovecharse mejor el
cquipo y los trenes, es decir, atender al mayor trafico con el mismc numero de trenes

y ct mismo peso muerto de los trenes, 10 eual evita de aumentar todas las pattidas
de gastos, can excepcion de 13 partida (f) relativa al combustible. St el incremento
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de trafico continua sc podra aumentar et recorrido anual de los trenes, provocandcse
aumento de gastos en las partidas (a) (f) y (g). Par ultimo, si el traficc continua en

aumento, sera necesario clevar la dotacion de equipo, construir doble vias, empliar
lets estaciones, y en general, elevar los gastos en todas las partidas componentes del

gasto total
Es un error suponer, en consecuencia, que esta economla derivada de la mayor

intcnsidad de trafico se mantenga indefinidarnente. Es verdad que, en pequefios
incrementos de I a 5%, uri ferrocarril puede siemprc atender al mayor trafico sin

aumento apreciable de gastos Pero, cuando estos incrementos obligan a nuevas in­

versiones de capital, 0, en orros terminos, cuando se consideta un largo periodo de

tiempo. ec l1ega a [a conclusion de que el capita! invert.ido-c-y, por 10 tanto, el costo

de su servicio-ecrecc paralelamente con [a intensidad de trafico.
Para demostrurlo, consideremos otra vez el cor-junto de los ferrocarriles nortea­

mericanos. analizando las cifras de su desarrollo en un perfodo de 25 afios. Tendria­
mos. segun los estadisticos de la Interstate Commerce Commisssion:

I
Conjunto de FF. C(: . Norteamertcanos : j 1900 i 1925

- ---- --- - - ---------- --------------------- - - --I----I---�--Capttalizacion. milloncs de dolares .. . . . . .. . g 548 18 590
lntensidad de traficc: : 1

Tcneladas, miles. - - - - .. i 135i 1 614
Pasajeros. miles ..... "... 83! 139

I
-----.---.---[.---. --r"

....... , R18!Total, miles. 1 753

Se conflrma asi claramente que en un periodo de 25 anos se ha duplicado la
intensidad de trafico, pero al mismo tiempo se he duplicado tambien el capital (bonos
y acciones) emitido para costear el nuevo equipo, las instalaciones y otros valores de!
capital ffsico

Traduciendo ahcra este efecto del capital sobre las tarifas, puede decirse que,
mas arriba de cierto valor limite de la intensidad de trafico, las tarffas tienden a

pcrmanecer constantes.

Las conclusiones antcriores se resumen y comprueban en el cuadro que sigue ;

"
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RELACION ENTRE LAS TARIFAS Y LA INTENSIDAD DE TRABAJO

I

Toneludas km. por km. ! Tarua media en centavos

de via ! de dolar par T. km.

---i---------��

varies (I)
(2)
(3)
(4)

10400
3J 400

222 000

J5Z 000

12,00
8,35
2,98
2,40

�---I----------
, [J_58

0,52
[J,45
0,47
0,46
0,45
0,66
0,69

iT lJU 1890 .. ,
487 245

1895 _ 523 832

1900. 735 J52
1905 861 396

1910. i 081 085
1915. 1 075 962

1920. 1 597 lJ3
1925. I 613 862

Los valores (1), (2), (3) y (4) corresponden a diversos ferrocarriles chilenos par­

ticulares. EI resto sc refiere aJ conjunto de los Ierrocart-ilcs norteamericanos. con cifras

a partir de 1890, ana en el eU81 se inician las estadistlcas oficiales de la Interstate

Commerce C..ommission

Segun 10 establccen las cifras consideradas, puede decirse que las tarifas se re­

ducen can el aumento de Ja intensidad de trafico, y que esta ley se mantiene hasta

llegar a un trafico de un orden de magnitud de 500 000 a 700 000 toneladas kil6metros

anuales por kil6metro de via y que, mas alia de esa cifra, las tarifas quedan pract.ica­
mente constantes (5).

Estas conclusiones no consideran, naturalmente. los efectos separados sobre las

tarifas de [a mecanizaci6n de los servicios, de Jas variaciones de los Indices de precios
(0 diferente poder adquisitivo de la moneda) ni de otras CflUSClS sirnilares, algunas de

las cuales considerarcmos en el parrafo que sigue

Parrafo 86.�A1ecanizaciofl del transporte [errouiario y su reiacion COil los saiarios y

tarijas.

Como en todas las industrias, el transporte ferroviario ha expetimentado una

mecanizaci6n continua, 10 cual Ie ha permitido reducir el numero relativo de emplea­
dos y elevar sus salarios sin alzas apreciables de tarifas

(1) Ferrocarril de Conccpci6n a Talcahuanc (Chile)
(2) Trasandino por Juncal (Chile).
(3) Concepcion a Curarulahue (Chile).
(4) Antofagasta a Bolivia (Chile). Datos de las Memoria de los FF CC. del Est ado de Chile

correspondientC al ana 1925.

(5) Esre efecto se he producido en los EE. UU. en los anos stgurenrcs a la guerra.
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Las estadisttcas del conjunto de los ferrccarrtles norteamertcancs, con valores

retrospectivos hasta 1890, permiten confirmar la mecaruzacion de la industria del

transporte.

\-1ECANIZACI6N DE LA INDliSTRJA DEL TRANSPORTE FERROViARIO

(FF CC DE LOS EE. UU)

i ��o,��;��� I ��';J':a��: i J,n;�z���
Anos tll.�l a par I i miliones (I)

,�tren i I
-- -.------1.----·.·--1.-

..... --- --. ---i---'
1890. 175,12 749301, 143000' 5n! 545 0,58, 1,34

1895. 189.69 785 6341 157 OOOi 5,00! 566 0,521 1,26

1900. 270,Rb I 017 65Y 255 000' 4,00! 570, 0,45! U4

1905 322.26 1 382 196: 340000, 4,061 6051 O.47i \,2\

\910 i 380,381 1 699420i 465 000) 3,65, 670:

0,461
1,19

1915 I 476.13! 1 710296' 502000, 3.401 81Di 0.45 \,23

1920. 639,03 2 on 8J2: 747 000 2,72: \830' 0,6e \,70

_��l�l _ ___:�i
I 744 �1_11_7J5 �O�l __ 2�36.�I__ 16_30__

069L�2

N.o de
ernpicados
por mil!6n
dell.deT

Salano I Tanfu media en

par i centavos de dolares
empleado i -_­

dolures par
T Km

poe
PKm

(I) Suma de PKm. y TKm.

El peso de carga utll arrustrado par tren ha aumentado en cerca de 4 veces, 10

cual s610 ha sido posible, como se comprende. elevando en igual proporcion la potencia

de las locomotoras (2), Esta mecanizacion, extend ida a otras partes del proceso in­

dustrial del transporte, ha reducido casi a un tercio el personal requerido para aten­

der una rnisma cantidad de trafico. EI salario media, en el mismo perfodo, se ha ele­

vado en mas de tres veces, y, siendo este aurnento superior a la. reduccicn de personal,
ha debido producirse un Iigero aumento de tarifas.

Al considerar los salarios. las tarifas y los Indices de eficiencia mecanica, debe

tenerse presente las variacioncs propias de 13 moneda en que se miden los salaries y

las tarifas. Tales var-iaciones pueden ser determinadas conaiclerando los indices de!

(2) Es imposible. per ctcrto, obtener para 10,<; primeros anos del fcrrocerrtl promedios estadisticos

que permitan juagar en ccnjunto, el desarrollo de la mccenraacton de la industria del transporte Ie­

rroviarto. Es Interesarue anorar. sin embargo. que la prirnera Ioccmcecra que hictera un servtcrc

regular-c-Ilamade «The Rocket>, construjda por George y Robert Stephenson, Y l..'tilizada a partir

de 1829 en el ferrocarril de Liverpool a Manchester-v-pesaba 4}1 toneladas (sin tender) y ur raszraba

t rencs de 40 toneladas (wagones y su carga},
Alguna� de las mas modernas locomororas en scrvicio-por ejempJo, del tipo 2·P-8-0, empleadas

por el <Baltimore and Ohio Railways-c-pesan 215 toneladas (466 300 libras] sin tender. Otro Ier-oca­

rril nortcamericano, el «Virginia Railway'. ernplea para cl r ransporte de carbon enormes locomotoras

<Maller> del tipo 2-10-10-2, con peso de 285 toneledas (617 000 libras ) Sin tender.

El promedio del peso arrastrado por las locomozoras era en cl ann IgZ5, pan! el conjunto de los

ferrocarriles norteamericanos, de 1 5Jg toneladas (carga y carros] y de 7JJ toneladas de carga.
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GAsrd EN PER50NAL POR 1000000 DE UNIDAD[S DE TRAnCQ -'-lY TARIFA5 MEOIAS POR T. Km. (FF CC de EE. LlU)
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costo de [a vida, 0, mas exactamente, los indices generales de precios en el periodo
respective. Comparando los salarios medias, los indices de precios y las tartfas me­

dias. se obtiene:

TARIFAS, SALARIOS E INDICES DE PRECIOS---ANOS 1890 A 1930-CFF. ce, :--.r. Americanos)

1910.
1915 ..

,
,

i
,

.!

80,5
86,2

100,9
100.8

570 570 0,45 0,45
0,47 0,44
0,46 0,34

0,45 0,)4
0,66 0,24
0,69 0,35

1890.
1895

,

I Tarifa media por T Km

"" ��_,��.:_tavos de d61ares

.: ��-lo()_11890_:::_,_�I_Ab'Oluto (� IAb'OI���� I
__ �)__

; 80,5 I 100 I 545 545 I 0.58 0,58
70.0 87 i 566 662 i 0,52 0,60

I100 !
107 ,

135

Salario media
en d61ares

605 565

226.2

158,7

134

280

197

670

810

1830

1630

(1) <Wholesale prices, all Commodnes- «Statistical Abstract of the U. S.', ano 1928. Peg.
J JtI Base I'll J -100, Precios de 404 art iculos, compilados por eI Dro del Trabajc de los EE. UU

(2) Se ba considerado solo las tarifus de cargu. ya que las de pasajeros no se relacionan direc­
tamence con los indices de precios.

(3) En moneda de igual poder adquisitivo que en 1890

Se confirma en el cuadro citado que los salaries medias han crecido en mayor

proporcion que e! Indicc de precios, 10 cual evtdencra una alza en cl <standard de

vida», caracteristica que es general, per 10 dcmas, en toda 18 industria mundial,
aunque especialmente en el coso de los Estados Unidos.

Las tarifas medias han crecido. en cambia, en menos oropcrcton que el Indice de

precios, evidenciandcse aSI una reduccion indireaa de tarijas. resultante principal­
mente de la mecanizaci6n de los servicios ferroviarios y de In. reduccion de personal,
considerado €1 numero de emplcados en relacion can una misma cantidad de trans­

porte.
E] grafico anexc, N 0 XXXI, muestra. en valores Indices, can 1890= 100, la re­

lacion entre los diferentes valores considerados en el presente parrafo.
El grafico anexo. N." XXXII, muestra asimismo.en valores absolutos, pero ex­

presados en dclares de igual poder adquisitivo (1), Ia reducci6n efectiva en el gasto
de personal para movilizar un millen de unidades de trafico. Sc aneta. de la misma rna-

(I) EI orcducro del s salar io media por empleudc- y el <nurnero de empleados par mill6n de ll'li­

clades de trilfico� se ha dtvido por el cceficiente que corresponde a1 indice de precics en cada aric.
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nera, los valores de la tarifa media en moneda de igual poder adquisitivo (1). Es po­
sible evidenciar asi la reduccion indirecta de tarifas a que se habia heche referencia
anteriormente (2).

Porrafo 87.-1 as tarijas y la clasificaci611 de la carga transponuda

En los parrafos anteriores se ha hecho referencia en cede caso a la tarifa media,
ya se trate de Ia Tlcm 0 del PKm

En realidad. los ferrocarriles apltcan una serie de tarifas. correspondientes a

una deterrninada clasificacion de la carga transportada (3) Ctercos ferrocan-iles re­

fieren la tarifa a Ia distancta recorrida y a Is categcrfa (ead valorem») de 1<1 carga
La tarifa difercncial-e-que reduce el costo de la Tjcm. a medida que aumenta el

numero de kilometres recorridos-e-tiene por objeto aumentar la distancia media de

transporte, Io cual faciiita la ccncentracion de In poblaci6n y [omenta, en consecuencia,
el intercambio a larga dtstancia. Tecnicarnenre, esta clase de tarifa se jvstifica por el

hecho de que la carga y puesta en marcha de un tren significa un gasto inicial irnpor­
tante que debe distribuirse en el kil6metraje recorrido (4)

La tarifa po- categorfas de carga (e ad valorems ) tiene per objeto e! permit.ir
el transpor te de artfcuios que no sedan capaces de soportar la tarifa media general
Se provoca, de ese modo, el aumento de la cantidad de toneladas transpor-tadas. Sc
evita tambien que el flete, en los artieulos de escaso precio de venta, absorba una parte

demasiado importante de su precio.
Dentro de estes cos principios fundamentales, los ferroearriles aplican una seric

de tartfas intermedias determinadas por condiciones locales y eircunstanciales

(1) Las tarifas medias se han dividtdo asirmsmo por el cceficicnre que cor responde a los indices
de precios.

(2) Los dcmas oetscs sc encucntran rnuy distantes todavia de alcanzar [a eficiencta mecanica que
mucstran los Icrrocarrtlcs nortcamcncanos. As}, mientras estes arraseran en promedto 71J tonclados

de carga por tren (eao 1(25), los Ierroearrilcs curopcos no son de 300 torx.ladas En Chile. en el afio

1(}15, las Iccmotoras de 1£1 Red Sur arrastraban en promcdio 177 toneledas de carga Lltil por rrcn.

EI personal requcndo para movilizur una rmsma cantidad de trafico gcarda rclactones parccidas
con eI grade de mecanizaci6n Se tiene asi, como <numcro de empleudcs por millen de urudades de
traflCO»: Esrados Untdos. 2,4; Alcmanta, 5 _3: y Francia, 7,0 empleados. (Anus 1927 para Alcrnania

y Francia).
En Chile Sf: tenia en lc}28, en ambas Rcdcs, un total de 17 044 empleados para un movilizacion

anual de 1�2J mtllones de PKm. y TKm. EI numcro de -empleados por mill6n de unidades de t ra­

nco" serta as; de 8.9. EI salaria media, por ot rn parte, es de sso d6larcs en Chile para I 600 d61ares en

los Estados l Jnidos. relacion que cxpllca y justifica cn parte e] diferentc grado de mccanizncion en

cada caso.

(J) No haremcs mencion de las rarifas de oasajeros. las cceles se clasifican por 10 general en tres

clases, correspondiences a las comodidades y espacio que se ofrecen aJ viajero. Se exceptua de esta

regia los Estados Unidos, en donde existe l1l1a sola clase, apartc, naturalmentc. del servicio especial
de �Pullman» y ",Sleeping Cars»

(4) lAs FefTocarriles del Estado en Chile cmplean la tarifa diferencial, Los fcrrocarriles nortea­

mericanos, en cambi(), mantienen la mismu tarifa por kilometro cualquiera 4Ut'. sea 111 distancia re­

corrida,
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Establecida la estructura del sistema de tarifas y calculada (0 conocida expe­

rimentalmente) la cantidad de transporte que corresponde a cada tar-ifa, se obtiene
aSI 18 entrada total de operacion. Esta entrada se iguala a los gastos par media de
alzas 0 rebajas generales de tarifas

Conviene advertir que, debido al caracter publico del scrvicio Ierroviario, en

gran numero de paises los fcrrocarrilcs son de propicdad fiscal, y en 18 casi totalidad
de los restantes las alzas y variaciones de tarifas se encuentran sujetas a la inspecci6n
gubernativa. Ambas circunstancias llevan, por 10 general, a un retardo en las alzas

de tarifas, 10 que conduce a deficits alternatives en las explotaciones ferroviarias y
ret rae a1 capital privado de esta clase de inversiones. La tcndencia actual en los ferro­
carriles privados lleva aSI a la estabilizacion del kilometraje de Iineas. En realidad, los

nuevos ferrocarri!es en construcci6n son par 10 general fiscales
Las relatives ventajas y desventejas de ambos sistemas de exp!otaci6n han dado

Jugar a frecuentes e interminables discusiones academicas. alejadas generalmente de
toda consideracion practice de las caracterfsticas de los Ierrocarriles que se comparan

Parra]o 8S_-Fcrrocarriles jiscales )-' britados

Los ferroearriles se transforman. insensiblemente, en una industria fiscal Ella se

debe ados razones fundamentales:
I 0 Porque en los paises nuevas los Ferrocarriles se hacen necesartos antes de que

el trafico posible los haga reproductivos
2,° Porque el control gubernative sobre las tarifas y 1a presion de! publico en

favor de tarifas bajas no ofrece la libertad de accion requerida per la industria pri­
vada.

En realidad, inmcdiatamente antes de la guerra se tenia en el mundo un 67,30/0
de ferrocerriles privados y un 32,7% de Ierrocan-iles fiscales. Pero esta proporci6n es

dererminada por los 400 mil kilometres de Ierrocarrilcs part.iculares norteamericanos

que reprcsentan par sf solos casi la mitad del kilometraje rnundial. Analizando la

situacion par numero de paises, sc tendrfa, conforme al cuadro adjunto. 29 paises con

predorninio de regimen fiscal y 10 paises con predominio de regimen privado.
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KlLOMETRAjE DE LiNEAS PRIVADAS Y FISCALES POR PArSES
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I
I

PorcenrajesiPals Fiscal Privado Total 1-
.... -- ....

.. . .... -

....
-----. ···-1--- I ·-1----

Fiscal i Privado

---1- ---- . " .. ,._.[--
Argentina ......... b 6001 30 4001 37 000 1791 82_1
Australia. 37 180 4 500 41 680 89.21 IO_g
Austria 4 260 1 OJ"l 6 299 67.7 3 2-_)
Alcmania . 5i 600 I 9iGl 57 570 96.6 ; -"�

Belgica ... 4 4301 3 030! 7 460 59.3 40.7
Brasil 10 9C�! 17 380' ):) 375 39.0 61 0)) : �"

Bulgaria. 2 52b 1 2 528 100.0 0,0

Canada. 36 390 26 7C10 63 180 57.6 42-4
Chile 4 792! ) 632 8 424 57 (] 43_0
China " 4001 4 530 10 930 58.5 4iS.

I 6001Checo-Eslovaquia . � 1701 5 430 1 J 60.1 ]q_9
Dinamarca . 2 500 L 25(', 4 75l)( 52.2 478

Egipto y Sudan 4- 400 2 6S0i 7 080i oj) 38.3
EE. UU 875 400 obOi 401

5351 021
993

Espana. 15 26]' 15 261 0.0 100.0
,

Francia . q lOa H 400: 53 500 16,') 33.1
Finlandia. . 4 aGO' 30e' ,± 300; 93 Ii 69
Crecia , 240i

' ,...,: 2 352; 52]' 473. . . . . . . . . . . , j I",

I-Iolanda. . I 9821 ! 845 1 827: 51,81 482

Hungria .. 2 950\ 4 020 6 9701 42.6i 57.4
Inglaterra 502001 38 000 33 000' 00: 100.0
India .............

c 200 59 4001 84: 5� 15.5
r talia ........ 14 018) I 56f�1 15 586 R9(';! 10 I

Jap6n. 950j
,

" -4- 802i 14 752 67.31 327
Latvia 2 930i . i 2 930

10001 0.0

Mejico 20 500' 5 460: 25

9601
is 9 21 I

Nueva Zelandiu
"!

4 790 2211 5 011 965. 4.4

Norucga '. '! 2 SOOI 46'31 J 263: 858! 14_2
Peru 2 218i 9601 3 178' 69.�! JO.2
Polonia II 672!

Il6i
II 6721 1000' 0.0

Portugal I 1401 2 276! 34.8 65.2
Rumania. 3 760' 61 J t;21! 98.4 1.6

,

77.0:Rusia y Siccria 60 5CO IS 090 78 590, 230
Siam. 2 200 104! 2 304 95.5' 4.5
Suecia 5 450 9 400j 14 850 16.7 63 3
Suiza 2 860 2 456, 5 JI6 5H 462

Turquia I 921 370: 1 2% 83.9, 161
Union Sud-Africana 15 271 811' 16 0821 95.0: 50

H
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Baja el regimen fiscal se encuentran inevitablemente las lineas de escasa inten­

sidad de trafico, construfdas con anticipacion a la epoca en que elias habrlen llegado
a interesar al capital privado, como es cI caso de 1a mayor parte de los ferrocarriles
de los paises nuevas. Una comparacion comercial, en estas condiciones, ofrece des­

ventajas para el regimen fiscal, ya que sin una intensidad de trafico suficicnte son

imposibles las utilidades y son inevitables las tarifas alcas Perc, si se tiene el caso de

ferrocarriles fiscales en paises que, como Alemania, son capaces de proporcionar una

alta intensidad de trtifico. el regimen fiscal resulta tan reproductivo comercialmentc

como el regimen privado
La difcrencia entre los sistemas fiscal y privadc se haee mas visible en los ferroca­

rrrles de escasa importancia. de un orden de magnitud inferior a mil millones de uni­

dades de trafico.
El regimen fiscal ofrece las ventajas de una mayor facilidad para obtencr capita­

les de construccion y dotacion, para soporter las perdidas de explotacton en los pri­
meros afios y para mantener tarifas bajas. En ctros terminos, el credito y los recursos

generales del Estado se encuentran a disposicion del ferrccarril. En cambio, el ferro­
carril debe sufrir los inconvenientes de la politica, inestabilidad e inexperiencia" ad­

ministrativas, que son frecuentes en 10 pafsess nuevas

Los ferrocarriles privados de pequefia importancia sufren de Ia falta de credito

para 5U construccion y dotaci6n, deben aplicar tarifas altaa y son incapaces de sopor­
tar perdidas de explotacion. Estan sujetos. par tal motive, a quiebras y reorganize­
ciones sucesivas (1). Solo ofrecen la ventaja de su mayor eficiencia y estabilidad
admirustratrva.

Hoy dia, con la tendencia a [a consolidacion de los ferrocarriles privados en

grandes <empresas de interes nacional». desaparecen practicamente las diferencias
entre los regfmenes privados y fiscales. Los cinco ferrocarriles privados norteameri­

canos principaies alcanzan, per ejemplo, la magnitud que se indica en el cuadro

adjunto:

FERROC:ARRILES PRIVADOS PRINCIPALES DE LOS EE lJU ·-ANO 1925

Ferrocarnl Capital invertido
millones U. S_ s (2)

Km. Entrada anLial I

: miliones U S s (I) I

��--����- - �� �--���- '�������--�I
17 100 I 664 H5 1578,2

.. 1 11200! J83,lH 1315,0
21 950 297,48 1003,6

9 100 246,08 859,4

_J 15_�O_(l 206,29
__ �__

987,5

Pennsylvania
Nc'W York Central
Southern Pacific
Baltimore & Ohio
A. T. & S." Fe .

(1) Entredas de operacion-Afio 1927

(2) AnD 1925. Inversiones en via, equipo e instalactones

(1) TOdDS los grandes ferrocarrrles nortearnencanos de hoy dia, practicamente sin excepcicn,
han estado en quiebra. La ultima bancarrota (1925) corresponds a1 «Chicago, Milwaukee-Saint
Paul»
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Cada uno de estes ferrocarriles representa un estado por si misrno. La entrada
anual del Pennsylvania, es superior al Presupuesto anual de gastos de cualquier
pais sudamericano, y su capital supera la deuda publica de un buen numero de na­

Clones import.antes (1).
Se comprende que empresas de esta magnitud ofrezcan todas las ventaj as de

credito y todos los inconvenientes administrativos de un Estado 0 de una empresa
fiscal.

Por otra parte, las grandes empresas como el Pennsylvania son sociedades an6-
nirnas con su capital distribuldo entre un gran numero de accionistas (2). Su forma
de administracion ct la de un 4: Board of Directors», 0 Conscjo de Admmistracton, de­

signado por los accionistas. Este consejo, a su vea. designa los funcionarios ejecut.ivos
del ferrocan-il. De ese modo, un accionista, en particular, no intcrviene en la adminis­
tracion, como tampocc interviene el contribuyente en 1a administracion de los ferro­
car riles fiscales

Si Sf tcma ahara en consideracion que en las administraciones de los ferrocarriles
flscales tiende a generalizarse e! sistema autonomo, es decir, que el Cobtemc designa
un Consejo Direcr.ivo al cual entrega ia responsabilidad de la gestion comercial y fi­
nanciera de sus ferrccarrtles. sc llega tinalmente a que no existc diferencia practica
alguna entre los sistemas fiscales y privados de ferrocarrtles, siempre que sc trate,
como se ha dicho. de cmpresas de una relative magnitud

Ptirrafo 89.-Valores muridiales del transpone [errooiario

El cuadro que sigue, con valores compilados del estudio sobre <Las Fuentes Eco­
nomicas del Mundo» (3) y corregidos de acuerdo can las publicactones de la Liga de
las Naciones y del Departamento de Comercio de los EE_ UU., aneta las cifras del
trafico ferroviario por continentes y paises principales

El total de trafico par continentes es solo aproximado, pues las estadisticas con­

tlenen numerosas omisiones, especialmente en 10 que se refiere a las toneladas kilo­
metros y pasajeros kilometres. Las cifras de toneladas y pasajeros transport.ados, al
sumar las estadisticas parciales, se duplican en muchos casas per cuanto. especial­
mente en Europa, la carga y los pasajeros pasan de un pals a otro, repitiendose sus

valores en las estadisticas de cada pais que es atravesado par un mismo pasajero y
una misma carga

(1) Chile. Presupuesto anufll, 1930.

Chile, Deuda Publica Dtrccte. 1929

u S. S '42 millone,�

VS � 30$ mlllones

(2) El Pennsylvania Railway tiene \4{) 000 accronrsros

(3) Obre editada per elDresdner Bank. Berlin. 1927
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V,\LORES lIfL'NDJALES DEL TRANSPORTE FER�OVI."'RIO - :\NO I925-b-7

35]

, ,
Km PKm

I'
TKln. : Pesajeros I Toneladas

________ ��!_����_�_ �_ .,_."_�����I�C�,_,,.I���l_:��S I
mlllones

58 1821 46 t'23i 71 9i7i fqqi 428

�? :?_,�I 32 160! 30 81S! 6511 354

'"/:5' 7"'2'-'-1
27 717! 44 0.1'51 752i 312

--

, 0 0' 0 (;-01 25)'1 136_ 1 "7 I "I') I9 66/ 5 7ROi 7 8791 219! 80

21 ���I i 13 18)1 1��1 ��
Ie' 140 ' !JZ! 1181 42
19 572 co 3071 190111 i591
9840 2 GJ9 J l32! 461

,6 059 2 162. 4 041i 66!
,

72

22

38

500

III

9
45
21
10

550

91

47

'total Mundo, 213 007! 500

LHS estadlsticas anotedas SI bien no bastan para conducir a resultados defini­
tivos. pcrmitcn deducir el orden de magnitud del trafico ferroviario mundiel.

Rccnpitulando PC'!' continentes, se tlene:

Alemania ."

Grall Brctafo c I rlunda
Fre-e i<.J

Rusia (LL R.. S. S,) I...

'1Belgica.
Holnnda
Ireue .

[,.';! .....:tf'1H ..

Pclonia

Yugocslavla !Socc!o - . . . . .

-!
... -!--,,,-1,

. __ 1 6 100j
Estados Unidos 63 I 700:

55 S9),
4eo 9:U:1

,

':'5 298.1
I 70 6411

Argentinn I 167611
Brasil '1 31 88G i

�::;�;�:\lTlt����---�-I- ���-���I'---���I , �_,4�1;_
, ,

India Bri"�'�:i:�
-

63 '�-1';---�-�-�;-;["-"-- 35 813!
,

China . 13 215!
'

!

j aoon . 18 759[ 206G4! 12. 3251
___ 1_-_t27�8Ji -!-.--" '--1---

.... - :-- .. ,-_._.-... , ....._-

i
-,,-

57 410
4 911

127.'
16,

300:

61 J

nos

,

61 107'Afrfca ,

----1---·,------1------
5 7861 6 lObi 414'

, ,
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VALORES MUNDIALES DEL TRAplCO f'ERROVIAR10- ·ANOS 1925-6-7

Europa Amer-ica Mundo

588 769 213 000
550 ":; 500
300 a ;1)0
223 1 R83

� 1 420 I 31 36()

Kilometres
Toneladas. millones .

Pasajeros, millones

Poblacion, millones .

Superficie. millones kms?

)86 677

1 50D

c 100
477

a 617

�---------------------------,----------------------------,

Se observa, desde luego, que Amer-ica posee mayor extension de Ierrocarrilcs que

Europa, y que movlliza, astmisrno una mayor cantidad de carge. El transportc de

pasajeros es, en carubio. bastante superior en Europa, debido en parte a la mayor

poblacion y. ai mismo ticmpo. a 1<1 existencia en lcs Estados Unidos de 23 milloncs de

autom6vilcs, IDS cuales sustraen 8 los fcrrocarriles la mayor parte del transport.c de

pasejeros
Es interesante anotar que el 87% del trcnsporte mundial de carga correspondc a

Europa y America, can s610 un 37o/c) de b. poblacicn mundial. y que los Estados

Unidos. con cl 6% de la poblacion mundial, movilizun en sus ferrocarrilcs cas! cl 40S:�
del tonelaje mundial de carga. Es. precisamentc.fa cuota de toneludas de cargo. trans­

portadas par habitante el valor que rnide. con mayor exact.itud, la potencialidud eco­

aomica de cada pais

;Ccntinuara)




