Economia Politica
{Continu;lcién}

El transporte automovilistico

Pérrafo 97 —Desarrollo del automovilismo

El automévil se origind simultaneamente con la invencidn de la maquina a
vapor, pero ésta, debido a su gran peso en relacién con la potencia, s6lo pudo ser
empleado en el transporte sobre rieles (1)

Fn 1885, Gottlieh Daimler construyd y patentd un motor de combustion a
petrdleo. Dos afios después la firma francesa de Panhard-Levassor adquirié las pa-
tentes de Daimler y las aplicd a un carruaje de cuatro ruedas, inventando asi el
moderne automadvil.

Los progresos en la construccién de automdviles se desarrollan enseguida en ra-
pida progresién. En 1895 se realizaba urm carrera entre Paris v Rouen, en la cual se
alcanzd una velocidad media de 24 Km por hora En 1902 se daban a conocer las
marcas inglesa Napier vy la alermana Daimler-Mercedes.

En 1905 se popularizaba la marca francesa Renault y, hasta el afio 1907, 1a in-
dustria francesa dominaba el mercado mundial de automdviles, siendo supeditada,
a partir de dicha fecha, por la industria norteamericana.

El cuadro que sigue muestra el desarrocllo mundial de la industria automovi-

listica:

{1} El inglés Trevethick's construyd en 1802 un carruaje de tres ruedas, movido con una magquina
a vapor, el cual llevaba un conductor, un mecanico ¥ cuatro pasajeros.



Economia palitica .65

Autos de pasajeros y de carga registrados en el mundo

|

Afios Estados Unidos Mundo

1895 ... ........ 14 400
1900 .......... .. 3 000 29 000
1905 ... .. ... ... 78 000 173 600
1910 .. ... .. 468 500 725 000
1903 .......... .. i 258 062 1 865 000
1920 .. ........ 9 231 941 10 010 0G0
1921 ... 10 464 715 10 943 000
1922 ... .. 12 236 993 13 123 000
1923 ... 15 092 177 16 107 000
1924 ... .. ... 17 593 677 19 827 00G
1925 ... ....... 19 937 274 21 456 000
026 ... .. ... .22 001 393 24 565 000
1927 ... . ... 23 127 31% 27 508 000
1928 ... ...... 23 262 183 29 687 000
192¢ ... ... " 24 629 900 32 028 060
1930 . ........... P

El grafico anexo, N ¢ XXXV, muestra el ndmero de automdéviles en existencia
en el mundo v en los Estados Unidos. Puede observarse la separacin creciente entre
ambas curvas a partir de 1920, [echa en que la curva de los Estados Unidos empieza
a sefialar una tendencia hacia la horizontal de saturacién.

La curva mundial, en cambio, continQla creciendo practicamente en linea recta.
Si se toma en consideracion que z los Estados Unidos corresponde hoy un auto por
cada 5 habitantes y al mundo un aute por cada 60 habitantes, se deduce facilmente
que la eurva mundial se encuentra todavia muchos arios distante de la fecha de sa-
turacion. Esta fecha se alejarf tanto més cuanto més rapido sea el crecimiento de la
capacidad adquisitiva media mundial. Ast, en el momento de que la capacidad ad-
quisitiva media mundial iguatase a la actual capacidad adquisitiva norteameri-
cana, habria en el mundo un minimo de 400 millones de automébviles.
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El cuadro adjunto muestra la actual distribucion de automédviles por continentes

y paises.

Distribucién de autemdviles de pasajeros v carga por paises, en 1.* de Enero de:

Patses 19028 1929 1930
Alemania ... . 456 000 531000 ...
Francia ... ... 956 300 1 098 o0D
Inglaterra = ... b o194 335 1317662 | .
Espafia.. ... .. .. 176 075 46 088 | ...
fralia ... ... .. 138 600 18952 .
Suecia ... ... 109 522 1276600 1 .

1 1 S S
Total Europa. . .. 3 226 00O 3635000 | L.,
[Estados Unidos 23 762 183 24 629 921
Canada 949 504 1061 830 1 ...
Cuba o 44 937 40 527 L.
Argentina ... 200 030 3080 ¢ v L
Brasii ... .. .. 136 000 165 200
Chile. ... ... .. 19 271 25 440 | ..
Total América . 25 286 000 27 128 000 .
g e !
Total Afvica ... 325 000 345 000 l
Total Asia ......) 245 000 255 000 |
R F S .
Total Ceeenia .. 605 000 665 000
Total Mundo 29 687 000 32 028 000

Pdrrafo 98 —Valor del automovilismo como medio de transporte

El automovil es. practicamente, un medio de transporte de pasajercs. Su impor-
. tancia respecto del transporte Je carga es secundario. Ello se comprueba observando
las categorfas respectivas de los autos en circulacién. Se tiene, para todo el mundo:
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En 1.° de Enero 1928 1929 1930

Autos de pasajeros 25 168 000 27008000 ¢ 0 ...

Autos decarga ., 4 315 000 4703000 0 ...,
Buses........... 204 000 8000 | L.
Total .......... 28 687 000 32028000 | ...

Es decir, que ¢l nimero de autos de carga representa menos de un 159 en
el total. Sin embargo, en cuanto a vehiculo de carga, el automdvil ha venido a llenar
una necesidad exigida por el transporte ferroviario y la acumulacién de poblacidn
en grandes centros. En efecto, mientras mayor se hace el trafico ferroviario, mas
grande es la concentracion de mercaderias en las estaciones, y mientras mis grandes
son los centros poblados, mayores son las dificultades de distribucion desde la esta-
cién al punto de destine en la ciudad. El auto de carga tiene asi una aplicacion bien
definida en ta movilizacion de carga alrededor de las estaciones de ferrocarril y de los
puertos, en la movilizacidén entre ciudades lo bastante populosas y cercanas para que
el costo del recorrido urbano sea dominante respecto del recorrido ferroviario, en la
movilizacién entre ciudades de escasa poblacién para los cuales no se justifique un
ferrocarril, v, finalmente, en la propia movilizacién urbana.

Se comprende que, prescindiendo de los recorridos inaccesibles para el ferroca-
rril, la distancia de competencia entre éste y el automédvil dependerd simplemente
de factores de costo, entre los cuales serd preciso considerar:

1) Depreciacidn del automédvil;
2) Salaric del chauffeur;

3) Reparactones;

4) Combustible;

5} Impuestos y patentes.

Los factores de costo del transporte ferroviario son demasiado complicados pa-
ra que puedan determinarse por un calculo previo, Sélo serd posible partir de las ta-
rifas ya existentes, pues en el caso de un ferrocarril en construccidn no c¢abria compa-
racién alguna, ya que todo ferrocarril es iniciaimerite anti comercial, hasta el rmomento
en que alcanza una cierta intensidad de trafico.

Los factores fundamentales en contra del automdvil son, en primer término, el
gasto en personal, pues se requiere un hombre parz cada 5 a 10 toneladas de carga
transportada, mientras que en el ferrocarril basta un hombre para cada 50 a 100
toneladas (1). En segundo término se tiene ta depreciacion, que alcanza a un 15 o 179,
en el automévil y a un 214 a 5% en ¢l equipo ferroviario. Les reparaciones son tam-

(1) Basta recordar que un tren transporta 700 toneladas de carga, empleando solo tres a cinco
hombres. La misma carga exigiria 100 automéviles y 100 hombres como minimo.
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bién mayores en el automdvil. El costo del combustible puede en algunos casos ser
equivalente. Los impuestos ¥ patentes pagadas por el automévil son pragticamente
compensados con el gasto de conservacidén de la via y servicio del capital sobre el
costo de la via que debe pagar el ferrocarril.

Los valores siguientes determinan ¢l costo de la tonelada kilometro de transporte
en auto de carga ().

pesos de b penigues

(0.1216 USS)

intereses 8%, ... ... ... ... .. .. $ 640
Depreciacién, 179 . ... ....... 1 360
Seguro ... ... oo 800
Patenwe ..... ... .. ... L 10G
Garage .. ... ... i i i20
Chauffeur ......... ... ......... ¥ 000

Totalenunafo . ........... . % 4 020

Gasto indirecto por tonelada ki-
lometro, a razon de 300 dias por

afo y 300 lalémetros por dia. . . . 4.3 centavos
Gasto directo por tonelada Kilbme-
tro;
Gasolina., .. ... _ ... L 70
Lubricacién, . ........... 07
Neumticos ............ 6,0
Reparaciones. . ........... 7.0 19,7
Gastototal por tonelada kilémerro ... .. 24,2 centavos

Al aplicar shora la tarifa respectiva debe considerarse el «aprovechamiento» del
automdvil ¥ la utilidad correspondiente en el transporte. Si, en promedio, el auto de
carga aprovechase sblo la mitad de su capacidad (tiempo de carga v descarga, re-
greso sin carga, etc.) la tarifa deberia ser de 48 centavos y de no menos de 55 centa-
vas para obtener una cierta utilidad. T.a tarifa ferroviaria, en cambio, es del orden
de magnitud de 10 a 15 centavos en una empresa como la Red Sur del Estado de Chile
y de 5 a 7 centavos en los ferrocarriles norteamericanos. La competencia sélo seria
posible, por lo tanto, en flerrocarriles de muy escasa intensidad de trafico, o bien en
el caso de transporte a corta distancia en los cuales el costo de carga y descarga en
el ferrocarril fuese dominante respecto del recorrido sobre rieles.

El transporte en automévil de pasajeros no responde a una razén de costo. Se
trata, en este case, de un conceple de confort en el cual el costo carece de importancia.
Para comprobarlo basta considerar que las necesidades de movilizacion son prictica-
mente iguales en todos los paises. En cambio el nGmero de automdviles sdlo es de-
pendiente de la «capacidad adquisitivas de la poblacién de cada pais.

(1} Se ha tomado por base un truck de ¥ ton. de $ 40 000 de precic, con un consumo de 20 1. de
gasolina en 50 Km. de recorrido.
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En este sentido, el transporte automovilfstico sGlo tiene interés para los ferroca-
rriles en la cantidad de trafico que les sustrae (1), para los servicios municipales en
1o que extiende el radio de [a poblacién, vy para las finanzas pGblicas en lo que obliga
a inversiones en el mejoramiento de caminos.

Pdrrafo 99 —El automowil v las inversiones en caminos

Cuando un pais alcanza a un grado suficiente de prosperidad, la posesidn de un
automdvil pasa a ser una necesidad de <confort». Para demostrarlo basta considerar
la relacién de prosperidad con el nimero de habitantes para cada automévil. Se tie-
ne asi:

Autos por cada 10 000 habit.

1928 1929 1930
Estados Unidos . 19384 ¢ ... L L
Islas Haway.... .. L 1
Canadd . ... ... 9975 | ... L
Nueva Zelandia.. 9256 4 ...
Australia. ... ... 678 v ...
Inglaterra (UK). 2 629 e |
Dinamarca ... | 2414V oo
Argentina ... .. 2498 ... Lo
Francia .. ... .. 2335 | ...
Uruguay ... ... 200 | oo
Chile.... .. 600 a7s | ..

El desarrollo del automovilisme se ha preducide en forma fundamental solo en
los Estados Unidos (ver grafico XXX ..) v $6lo a partir de 1925 empieza 4 intensi-
ficarse en los demés paises.

Se ha creado asi, violentamente, la necesidad de financiar la construccion de
cuminos de calzada especial (concreto, asfalto y mac-adam) para ¢! tréifico de auto-
méviles. Pafses cormo Chile, por ejemplo, con 4 000 000 de habitantes, han necesita-
do entrar a una inversién en caminos de automéviles a razén de 30 millones de dé-
tares en § afios, aparte del gasto ordinario en conservacién de los caminos de traccitn
animal. Naturalmente, estas inversiones sélo son posibles por medio de empréstitos,

(1) Se caleula que el automovilismo ha sustratdo a los ferrocarriles norteamericanos 50 ol mi-
{lones de pasajeros kilémetros al afio como minimo, lo cual representa una entrada de 1 300 millones
de dilares al ario.
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los cuales se sirven por derechos e impuestos aplicados al mismo trafico automovilfs-
tico, siendo entre ellos el mas prictico el impuesto a la gasolina (1).

Es este el tnico medio, en efecto, de crear una renta proporcional en su creci-
miento a la inversién en caminos pavimentados exigidos por el transporte motori-
zado. Puede observarse que, seg(n el parrafo anterior, el gasto en gasolina represen-
ta un 309 en el costo de la tonelada kilémetro de carga. Por consiguiente, un derecho
de 109, sobre el precic de la gasolina recargaria en sblo un 3 por mil el costo de ia
tonelada Kkilémetro de carga. Respecto del transporte por pasajero kilémetro, el
precio de Ja gasolina resulta précticamente indiferente.

Pdrrafo 100 —La industric del automénil
El automovilismo, siendo principalmente una necesidad de «conforer, es mas in-
reresante desde el punto de vista de sus valores de produceién que respecto del valor

econdmico que representa para el transporte.
La produccién mundial, 2 la fecha, se forma, aproximadamente, como sigue:

PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES

1925 1926 1927 1928 1920 1930
Alemania .. .. 55 000
G. Bretafia ..| 176 000
Franciz ... .| 177 000| 190 000
lealia ... ... 39 000 b 5459 55010
Espafa... ... 8 000

Total Europal 464 000

Estados Uni-|

dos....... 4 178 000| 4 208 000 3 401 500| 4 358 000
Canada . ... 178 500 243 100
Tot. América, 3 580 000; 4 601 100
Total mundo | 4 804 000 5 203 000

(1) En los Estados Unidos, la gasolina paga un impuestc de 3 a 5 centavos de délar por galén.

En Chile, el financiamiento de los empréstitos de caminos ha sido establecido en la forma si-
guiente (Ley ....).:

a) Un impuesto de 14 por mil a los bienes raices en la regidn servida por un camino, para cuya
construceion haya sido requerida un empréstito.

b} Un derecho adicional a la internacion de bencina de 16 centavos {peso de seis peniques) por
litro de gasolina.
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Puede observarse que la produccion norteamericana representa més del 859
de la produccién mundial. Esta preponderancia se explica, desde luego, por el hecha
de que los Estados Unidos registraban en el afio 1925 el 9397 de los autos en circula-
¢ién en el mundo entero, cuota que se ha reducido al 759, en el afio Gltimo (1929).

El gréfico XXXV muestra claramente, a partirde 1925, que el nGmero de autos
en los Estados Unidos tiende a la saturacién, mientras que el nOmero mundial de
autos crece en linea recta. Esto indicarfa quela industria norteamericana de sutomé-
viles se encuentra proxima a agotar el mercado interno, tendiendo asi a conver
tirse en industria de exportacién (i).

En efecto, dentro de pocos afios, la cantidad de autos en circulacién en los Es-
tados Unides sdlo podré crecer de acuerdo con el avmento de la poblacién ( 1. El
mercado interno sdlo podra absorber dicho aumento vejetativo, y, ademas, la cuota
necesaria para reemplazar los autos en desuso. El aumento de poblacién tiene un
coeficiente natural de | a 2 por ciento. La depreciacién del automévil se estima en un
149%, Por consiguiente, la produccién minima de automdviles deberi ser, siendo N el
némerc total de autos en circulacién:

produceion anual=0,14AN+0,01N

En el presente caso N es igual a 24 600 000 automéviles, lo cual establede una
capacidad minima actua! del mercade norteamericano para absorber una pro-
duccitn de 4 millones de automéviles al afio

Esta cifre puede mejorarse en muy escasa proporcién acelerande el desuso,
es decir, cambiando el modelo anual del automévil, lo que equivale a establecer
en ¢l automdvil el concepto de la «la moda». El vendedor del nuevo modelo acepta
generalmente como parte de pago el modelo del afio anterior, estimado 2 poco menos del
509% de su valor. Se ha producido asf una oferta considerable de autos de segunda
mane, la cual ha terminado por afectar la venta de los autos nuevos de bajo pre-
cio. En efecto, muchos compradores preferirin un autoe de precio original de 2 000
dblares, con un afio de uso, a un auto nuevo de 1 060 dolares.

5i a esta circunstancia se agrega que la capacidad adquisitiva de la poblacién
continGa mejorando, la saturacién de la cantidad de automéviles se compensaré
cor una mayor exigencia de calidad y precio de los mismos. Ha sucedide asi que el
clésico e invariable modelo T" Ford, mantenido por varios afios, termind por ser ina-
decuado para la capacidad adquisitiva norteamericana. La «General Motors», com-
prendiendo esta situacion, puso en venta a fines de 1928, como modelo de la calidad

¢} Un recargo de 109 aplicado al valor pagado en aduanas por internacién de automdviles y
5US  repuestos.

Este conjunto de rentas (a, b ¥ ¢) se destina al servicio de empréstitos v 4 la conservacién de
caminos pavimentados. '

Un impuesto de 2,5 por mil sobre los bienes raices se destina a la conservacién v construccion
de los caminos ordinarios de traccién animel.

El primer grupo de contribuciones crece en su rendimiento con el nimero de automéviles, El
segundo sigue un crecimiento bastante mas lento paralelo al aumento de valor de la propiedad rafz,

(1) En efecto, la exportacion de automéviles norteamericanos subié de 364 millones de dolare
en 1927 a 425 millones en 1928,
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minima, el «Chevicierr de seis cilindros, en lugar del coche de cuatro cilindros
vendido anteriormente. El resto de las grandes fabricas ha puesto en el mercado,
por la misma razén, una serie de marcas destinadas a aquella clase de compradores
que, no estando en situacion de adquiriréuniauto de lujo, deseaba al mismo tiempe

18
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«algo més que un Ford». El grafico XXXVI demuestra que, una vez alcanzada la
baja de precio derivada de la produccién en masa, et precio medio por coche ha
vuelto a subir debido a la demanda de coches de mejores marcas.

Evidentemente, si el aumento del poder adquisitivo continGa en los Estados Uni-
dos, el auto de bajo precio sélo podrd construirse con objetivos de exportacion.

La industria def automévil en los Estados Unidos ha tendido naturalmente a la
consolidacidn. Con-un mercado de mas de 100 millones de habitantes. y poseedores
estos de uns alta capacidad adquisitiva, la gran fabrica fué una consecuencia natural
de ias condiciones existentes.

Por otra parte, el comprador de un automévil no pretende ni desea entenderlo;
pero, siendo el automévil un organismo mecénico extraordinariamente complicado y
sujeto a frecuentes desperfectos, el comprador desea «servicios, esto es, la facilidad
para obtener repuestos y ayuda en caso de emergencia. Naturalmente, una fabrica
que produce un millén de autos no ofrece una ventaja visible de precios respecto de
otra que produce quinientos mil (1), Pero, en cambio, ¢l comprador tendra en el
primer caso una doble probabilidad de encontrar un repuesto o un «service station»
de su marca. Esto explica el desaparecimiento en los Estados Unidos de fabricas que,
para Europa, parecerian extraordinariamente grandes. Lo dicho no se refiere, por
cierto, a la <consolidacién financiera» de las compatiias de automéviles, dentro de la
cual 1a marca conserva su individualidad de produccién, como es el caso, por eiemplo,
de la «General Motors».

Los datos que siguen ruestran el desarrollo de la industria automovilistica
norteamericans.

VALORES DE LA INDUSTRIA aUTomMovitisTica EN EE. UU. v Canapi

(segin datos de Moody's Industrials, afio 1929)

1910 1520 1015
Capital Invertido .. .. .. .| US$ 173 837 000| LUUS$ 1 428 316 000| USS 1 965 310 508
Coches y camiones produci-
dos...oii N.e 187 000 N.o 2 227 349 N~ 4 601 130
Valor de la preduccién ... .| US$ 225 000 00O{ US$ 2 232 420 373 US$ 3 le2 798 880
Valor medio porcoche. ... . | uss 1 203 US§ 1 0021 US$ 687

{1} Alcanzado cierto limite maxime de produccién los costos son independientes de la cantidad
de unidades producidas. Es el mismo caso, analizado en el Parrafo . . ., referido a la intensidad de
trafico v a las tarifas ferroviarias.
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La produccién muestra, en menos de 20 afios, un aumentode 187 mil a 4 millones
600 mil. En dicho perfodo se produce el proceso de la economia en el «mass praduc-
tion», lo que ha llevado a una considerable reduccién en el precio por coche, si bien
en dicha reduccidn estadistica influye tambien la preponderancia creciente del auto
de bajo precio, accesible a nuevas masas de poblacidon. Después del afio 1925, alcan-
zada casi la saturacion del mercado (1), empieza a iniciarse el proceso de mejoramien-
to general de calidad, Jo cual trac consigo la elevacion media del valor por coche.

' A la tendencia inicial del auto standard v a bajo precio {Ford, medelo T), ha
seguido una tendencia hacia la produccion de carres de diferente precio y calidad,
relacionados con la capacidad adquisitiva del comprador. Esta politica fué decisiva-
mente aplicada por la «General Molors». compafila que, con un activo en 1928 de
I 243 millones de délares, tiene en el mercado las siguientes marcas: «Chevrolet», «Pon-
tiac». «Qakland», «Oldsmobile», «lLa Salle», «Buick», «Viking» y «Cadillac»>. Es
posible asi atender la capacidad adquisitiva unitaria del publico entregando al merca=
do el carro de precio mas conveniente.

La sFard Motor Company», con un activo de 689 millones de délares, y que llegd
a producir en 1923 un «récord» de 2 100 000 carros del modelo standard de precio
minimo, vid disminuir sus ventas en los afios siguientes, debido principalmente a la
competencia de la «General Motors», electuadoa dentro del lema <a car for every
purse and purposes. El grafico XXXVII muestra la competencia producida entre
ambas comparifas. En el afio 1927 la compafia Ford paralizé sus fibricas para dedi-
carlas a la produccion de un nuevo modelo de superior calidad v mayor diversidad
de tipo. :

Dentro de lincas similares a 1a General Motors opera la «Chrysler Corporations,

con un activo de 239 milloncs de délares, gque produce las marcas «Chryslers, «<Dodge»,

«Plymouth» y «De Soto», (1)

En general, tanto por la natural tendencia a la consolidacion industrial, como por
la necesidad de las grandes firmas de diversificar su produccién, las pequefias fabricas
van en camino de ser absorbidas por las grandes corporaciones dominantes de ia
industria.

{Continuard.)

(1) Se¢ ha estimado gue la cuota norteamericana actual de 1 auto para 5 habitantes se encuentra
muy cerca del limire posible que determinan otras condicionas independientes de la capacidad ad-
guisitiva [congestién, molestias de garage, etc).

(1) Otras compafiias, gue siguen en importancia a las citadas, son la «Studebaker Corporations,
cen activo de 135 millones de ddlares; la «Willys Overland Company», con activo de 87 millones y la
sHudson Motor Company», con activo de 68 millones.

Fuera de los Estados Unidos s6lo merece citarse la «Société Anonyme André Citrdens, con un
activo de 44 mullones de délares,





