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AUTOMOVILES Y CAMINOS

En e1 ultimo tiempo se ha venido insistiendo en la necesidad de considerar el

problema de desarrollo de los.caminos paralelamente can un programa de fomento

del transporte automovilistico,

Una cuesti6n no puede, en realidad, considerarse sin la otra. Tan necesarios

sen los caminos para el trafico de automoviles como 10 son los autornoviles para

justificar y costear la construccion de los caminos.

Par otra parte, no puede ya discutirse el hecho de que nuestra Ley de Camir:os

dictada el afio 1920, ne posee la potencialidad suficiente para lograr la-realizacion,
Le un verdadero programa constructivo. Basta apenas para una conservacion super­

ficial ce los caminos existentes. Asi, refiriendoncs 5010 al afio 1925, la Inspeccion
de Caminos gasto 9 millones 500 mil peses de los Fondos de Caminos y 5 millones

200 mil pesos de los fondos de erogaciones particulares consultadas en el presu­

puesto nacional. En total, 14 millores 700 mil pesos, 10 que basta apenas para aten­

der a 6,600 kilometres de los 30 mil que representa el sistema total de carreteras

de) pais. En este ultimo valor 10 que corresponde a caminos nuevas son cifras .real­

mente insignificantes, apenas algunos centenares de kilometres...

La opinion esta ya forrnada en el sentido de que la ley del ana 1920 no es sufi­

ciente para la formacion de un programa constructive. Su rendirniento es dema­

siado debil y la distribucion de las entradas respectivas obliga a una dispersion for­

zosa de las mismas.

Ni siquiera la ley ha bastado para la construccion de los puentes carreteros

mas indispensables. Se ha requerido, para ello, una ley especial que deriva sus recur­

sos de los impuestos a la gasolina, de las patentes y derechos de peaje.
De este hecho ha nacido la tendencia de construir los caminos nuevos y Iunda­

mentales con Iondos especiales obtenidos de emprestitos. Fue, precisamente, el sis­

tema empleado par los Estados Unidos=-que empieza hoy a aplicarse en Francia

para atender a la transforrnacion c:e las superficies carreteras de grava 0 macadam

en concreto 0 pavimento. Esta necesidad se explica, En 1914 habia en los Estados
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Unidos apenas 1 mi1l6n 700 mil automoviles. Dace aiios despues, en 1926, este total

pasaba de los 20 millones, Fue la transformacion mundial de mayor velocidad y

trascendencia producida en las condiciones del trafico. No habia tiempo ni posibili­
dad de acumular recursos par medio de leyes de impuestos permanentes. Fue nece­

sario transformar casi instantaneamente las condiciones de los caminos y no hubo

mas recurso que acudir a los emprestitos en Iorma de emisiones de bonos internes.

(Se recurrio a los bonos internos por cuanto los Estados Unidos son el unico pais

que no tiene necesidad del credito externo).
En Francia, a pesar de que s610 existen en circulacion 750 mil autornoviles,

la progresion de su aumento. manifestada inmediatamente despues de la guerra,

ha obligado tambien, a pesar de la delicada situacion de las finanzas, a iniciar un

violento programa de transformaci6n del sistema carretero.

En 10 que se refiere a Chile, los nuevas earninos de Casablanca (cuya construe­

cion se consulta con Iondos del cmprestito reciente). el de San Bernardo (para el

cual existe una autorizaci6n especial de recursos extraordit-ariosj el de Valparaiso
a Vina (construido tambien con recursos de emprestitos. yel proyecto de transfer­

rnacion de los carninos principales de Santiago (que consulia la inversion ce 20 mi­

Hones, cuyo servicio se efectuaria can las cuotas departamentales respectivas ce

1a actual Ley de Caminos y COn impuestos y peaje adicionales), demu€stran que

una transforrnacion real de nuestro sistema carretero debera efectuarse por rnedio

de recursos extraordinarios, dejando las entradas normales permar.entes para el

servicio de los ernprestitos que para el efecto se contraten y para los gastcs anuales

de conservacion de obra-.

De mas estara decir que, en estas condiciones. los carninos que se cor.struyan

10 rnismo que cualquier ferrocarril necesitaran de un trafco adicicnal que los cos­

tee.

EI automovil, en distancias inferiores a cien kilometres y sabre caminos ade­

cuados, representa hoy dia el sistema de transporte mas econ6rnico y mas. rapico.
Tiene. sabre el ferrocarril, la ventaja de que no requiere estaciones, ni Iormacion

ni descomposicion de trenes. La tecnica Ierroviaria mcderna lleva a la formacion

de trenes de gran peso (en los Estados Unidos, en promedio, 700 toneladas de car­

ga de tarifa por tren). Se ha llegado ya a establecer la condici6n de que trer.es que

arrastren menos de 100 toneladas de carga util, no son reproductivos para un sis­

tema ferroviario. No tienen ya interes los ferrocan-iles. can la tarifa minima que

exigen la producci6n, la industria y el comercio. en perseguir explotaciones c'e li­

neas de pequefia intensidad de trafico que obligan a una tarija alta. El Director
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General de los ferrocarriles- -sefior Luis Schmidt-ha dicho francamente, en su

Ultima memoria, que el desarrollo constructivo de ferrocarriles ha sido excesivo y

que la potencialidad comercial de las Iineas existentes ha sido debilitada. Lo mis­

mo, por otra parte, habrfa acontecido en los Estados Unidos si acaso, con bas­

tante anticipacion, las companias no hubieserr paralizado la construccion de

nuevas lineas,

En las condiciones modemas y cientificas de un sistema nacional de transporte
no deben ser los ferrocarriles los que persigan el triltico: Debe haber caminos colec­

tores, con sistemas ftexibles--como el que proporciona el automovil=-que recojan
la carga y la transporten a las estaciones ferroviarias. EI ferrocarril debe ser 0010

el sistema fundamental de transporte, para gran cantidad de trafico y grandes
distancias,

EI trafico de autornoviles abaratara asi el servicio ferroviario. EI tonelaje
total movilizado sera siempre el mismo. Pero el automovil 10 colectara y 10 entre­

gar;' al ferrocarril el cual podra reducir la dispersion de los trenes y concentrar el

trasporte en sus lineas troneos.

Finaimente, el automovil podra desarrollar el trasporte en regiones en donde

el ferrocarril no podria justificarse, Aparte de ello, permitira descongestionar los

grandes centros de poblacion, cuyo servicio a pequefias distancias, efectuado por

ferrocarril, perjudica tanto al ferrocarril como a las ciudades.

Basta hoy, desconociendo sus verdaderas funciones, el automovil ha sido

considerado como un articulo de lujo. EI gerente de la General Motors Co. ha

calculado que el recargo, sobre el precio de fabrica, ocasionado por la importacion
alcanza a 56,41 % para Bolivia; 66.63 % para Argentina; 66.81 % para el Peru;
65.75 % para el Uruguay; 82.07 % para el Brasil y 134.86 por ciento para Chile ...

Asi se explica que Chile tenga s610 15 mil autos, "9 el Uruguay, con menos de

la mitad de la poblacion chilena, tenga mas de 25 mil automoviles....

Aparte de esto, nuestra tarifa aduanera esta basada exclusivamente en el

peso. Si un Ford y un Rolls Royce pesaran 10 mismo, pagarian tambien 10 mismo.

Es, precisamente, una dasiticaci6n que favorece la importacion de automoviles de

lujo.
La reforma consultada en el nuevo proyecto del Gobierno sobre Arancel Adua­

nero no representa ningiin progreso sobre la legislacion ya existente, ni demuestra

tampoco que se haya consumido mucha inteligencia en estudiarla. Solo hay dos

tasas diferentes. Una de 1.50 pesos moneda legal por kilo para autos de menos de

1,500 kilos y otra de 3.00 pesos moneda legal por kilo para autos de mas de 1,500
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kilos. Se continua, par 10 tanto, desconociendo la infIuencia del costa diferente

para autos de igual peso.

La Asociacion Automovilistica de Santiago ha mejorado el proyecto del Gobier­

no hacienda menos bruseas las variaeiones del arancel a1 introdueir una cuota para

los autos de precio media. La asociacion, en efecto, propane el derecno de 1.50 pesos

par kilo en los primeros 1,100 kilos, 2.70 pesos en los 1,000 kilos siguientes, y 6

pesos sabre €1 exceso respecto de los 2,100 kilos. Es como se ve, un proyecto bas­

tan te mas racional que los anteriores,

Par 10 demas, nosotros estimarnos que la tarificacion mas logica debe ser "ad­

valorem". EI precio en tabrica no es un misterio para nadie y bastaria, para fijarlo
como base, con que los consules en cada pais productor enviasen anualmente al Go­

bierno la lista de marcas y tipos can los precios respectivos.
En Argentina e1 derecho es un 33 % sabre el precia en fabrica. En Panama

un 15 % sobre el valor. En Holanda un 5 %. En Cuba un 25 %. En Brasil un 7 par

ciento ....

En nuestro caso, un 30 % sabre el precio en fabrica, mas un descuento pro­

porcional a la edad del auto, seria un derecho equitativo. Los inconvenientes re­

lativos a abuses en la estimacion, desaparecian con la formaci6n de la lista ofi­

cial de precics de Iabrica. Puede haber un error de precios en cada lista: perc el

error ni seria permanente ni podria tampaco ser de una magnitud apreciable. No

hay nadie -quien no conozca, con relativa aproximacicn, e1 precio de una marca

determinada. El preferir el peso a la tarificacion "ad-valorem" no es, par 10 ge­

neral, mas que un prctexto para reducir el dereeho en los autos de gran precio,
Pensamos que una modificacion aduanera en tal sentido haria ganar al Esta­

do en cantidad 10 que perderia en las rebajas especificas, Adernas, debe recordarse

que cada auto que entra a1 pais paga patentes y derechos perrnanentes, cor vir­

tiendose en una no despreciable fuente tributaria,

R_ S.
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