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Informacién econémico financiera

o

Reforma, de Tarifas El proyecto de reformas de la ley
Ferroviarias general de ferrocarriles de los sena-
dores Juan B. Justo y Mario Bravo, ha
sido motivo de un extenso informe de la Inspeccién General Co-
mercial y Administrativa de la Direccién General de Ferrocarriles,
informe que suscribe el ingeniero M. F. Castello y que es intere.
sante conocer, por las ideas gue expone al comentar las reformas
proyectadas a los articulos 44 y 47 y derogacién del articulo 68,
en materia de tarifas.

De acuerdo al proyecto, los articulos 44 y 47 quedarian modi-
ficados en los giguientes términos:

Art. 44. — Las empresas comunicarin a la Direccién de Fe-
rrocarriles y publicaran lag tarifas y reglamentos que establecieren
para el transporte de mercaderias, en la forma indicada por la
tarifa y reglamento de pasajeros. Los cambios gue se introduje-
ren se pondrin en conocimiento del publico un mes anteg de su
vigencia.

“La clasificacién de las cargas a los fines de la tarifa de
fletes, s® basari en el peso, el volumen, el envase, el peligro, la
resistencia a los accidentes del transporte y las exigencias técnicas
especiales de éste (refrigeracion, etcétera). En dicha clasificacion
no se harid mencién alguna de nombres de lugares, personas o
firmag. Ella serd sometida a la aprobacién de 1a Direccién General
de Ferrocarriles, la que propenderi a uniformar la clasificacién
de cargas en todos los ferrocarriles de la repiblica.”

“Las tarifas relativas a,l transporte de pasajeros y mercaderfas
seran razonables y justas.”

El articulo 49, que en ila actualidad dispone: “Las tarifas serin
uniformes para todos los que se girvan .del ferrocarril. Sin em-
bargo, la empresa podri reducir los precios de la tarifa en favor
de los cargadores que aceptasen plazos mag largos que los que
correspondiesen, segln el orden del registro o de los que se obli-
guen a proporcionar, en periodos dados, un minimo de tomeladas
de carga. I.a concesién a uno o muchos remitentes, serd exten-
siva a todos los que la pidan, sujetindose =a iguales condiciones
¥ no podra hacerse sin previa aprobacién de la Direccién de Fe-
rrocarriles”, quedaria modificado asi:

“Art. 49, — Lag tarifas de fletes serdn uniformes a igualdad
de recorrido kilométrico, para todos los cargadores y para todas
las estaciones. Las reducciones de fletes, por vagén completo, por
tren completo o por aceptacién de plazos para el transporte méas
largos que los reglamentarios, seran econ6micamente calculadas,
basandose en la diferencia efectiva del costo del servicio prestado,
y previa aprobacién por el Poder Ejecutivo se incluirdn en las
tarifas bajo la forma de porcentajes de reduccién de la tarifa
ordinaria. A estas reducciones podrdn acogerse todos los carga-
dores de todas lasg estaciones”.

[
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“Las empresas de ferrocarriles no podrin hacer convenios es-
peciales de fletes con firmas o empresas determinadas, ni exigir
fletes mdis altos en una direccién que en la contraria, ni hacer
diferencias de flete seglin el destino ulterior de la carga.”

En nuestro pafs no se tienen las tarifas bédsicas o de maixima,
muy comunes en ciertos paises, como Francia; nuestro sistema de
tarifas tiene una elasticidad que no sufre otra modificacién que la
impuesta por la reduccién del monto global de los beneficios.

Las empresas argentinas tienen dos clases de tarifas: las
generales, aplicables a toda la red y las especiales, creadas por
la ley 2.873.

Rl clasificador ordinarip comprende varias categoriag de mer-
caderias: ocho, diez o doce, fuera de algunas otras, distinguidas
con letras, y a 61 se aplican las tarifas generales, ya sea de tipo
simple, con terminal, por zona, . parabdlico, etc., todo lo cual
forma el sistema de tarifas que se viene a afectar por la reforma
proyectada al articulo 44.

Esta reforma comprende cuatro cuestiones:

a) Bases para la clasificacion.

b) Menciones prohibidas en la misma.
¢) Uniformidad de la clasificacién.

d) Autoridad que debe aprobarla.

BASES PARA LA CLASIFICACION. — Los sistemas de ta-
rifas, de acuerdo a las bases para la clasificacion, pueden ser:

lo. — Tarifas al peso y al volumen.
20. — Tarifas al valor.
30. — Tarifas mixtas, que participan de las dos anteriores.

La primera clase s6lo tiene en cuenta el peso de la merca-
deria y el espacio que ocupa en el vagén. Este sistema, que hace
abgtraccién de la rapidez y de los riesgos, ha sido llamado ha-
tural y tiene el inconveniente de equiparar el flete de mercade-
riag de valores muy distintos, a igualdad de otros factores.

Las tarifas al valor permiten aumentar las entradas a costa
de las mercaderias mas ricas, facilitando el transporte de las
mas pobres. E] limite minimo de la tarifa esti dado, en este
caso, por el costo del transporte y el maximo por el coeficiente
del transporte.

Con ese sistema, se clasifican las mercaderias en distintas
categorfas o clases, para poder, asf, adaptar el flete al valor de
las mismas,

Estos dos sistemas, combinados en sug ventajas, nos dan el
sistema mixto, adoptado por nuestros ferrocarriles, primando el
concepto del valor y del peso, y sustituyéndose el volimen al peso,
s6lo por excepcidn.

El proyecto de los senadores Justo y Bravo se refiere al peso,
al volumen, envase, peligro, resistencia a los accidentes de trans-
porte y exigencias técnicas especiales al mismo, pero no menciona
ni el costo de produccién, ni el valor del producto — valor de
cambio — ni el costo del Transporte. Las exigencias de la técnica
y de la economia ferroviaria han sido olvidadas, elimindndose, asi,
la caracteristica fundamental de la tarificacién moderna.

MENCIONES PROHIBIDAS EN LA CLASIFICACION. — Con
el fin de prever combinaciones, arreglos ¢ trusts en los que po.
drian intervenir los ferrocarriles, el proyecto de reforma prohibe
g_n la clasificacion, la mencién de nombres de lugares, personas o
irmas.

Se ha observado que los ferrocarriles argentinos no contie-
nen, en sus clasificadores, menciones de la naturaleza que se quiere
prevenir. Los pocos casos que se dan de citas de nombres o lu-
gares, responden al criterio de hacer la nomenclatura méas clara,
sin crear, por ellp distingos especiales. En otros casos, los distin-
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gos se hacen con fineg de fomento de las zonas de influencia de
cada ferrocarril, y no para beneficiar determinadas firmas. A
pesar de esto, seria conveniente, y en este sentido creemos bien
ingpirado el proyecto, que los precios de fomento se establezcan
en lag tarifas especiales, por manera que la clasificacién sea hecha
en modo uniforme.

UNIFORMIDAD DE LA CLASIFICACION. — En cuanto a
“mantener o uniformar la clagificaciéon de cargas de todos los
ferrocarriles de la repiblica”, es una aspiracién general que el
proyecto de reforma concreta, por considerarlo muy ftil.

AUTORIDAD QUE DEBE APROBARLA, — En su parte final
el articulo reformado establece que la aprobacién de la cla-
sificacion y del sistema general de tarifas, se hari por la
Direccién General de Ferrocarriles. La legislacién vigente no
dispone explicitamente a quien corresponde la aprobacién, pero
si 1o establece en forma implicita. Las tarifas, dice la ley, deberdn
ser justas y razonables. Por otra parte, el Poder Ejecutivo debe
intervenir en la formacion de las tarifas de todos los ferrocarriles,
teniendo en cuenta los intereses generales del paig y lag leyes
contratos de concesién y es inspirdndose en estas disposiciones,
que el Poder Ejecutivo ha intervenido, e interviene, en la apro-
bacién de la clasificacién. Por consiguiente, de aprobarse la re-
forma propuesta, se invertiria el ejercicio de la funcién, tal cual
como se practica ahora.

Para evitar dificultades, la Inspeccién General propone las si-
guientes modificaciones: 1lo. Las empresas no podran poner en
vigencia su sistema general de tarifas sin previa aprobaciéon del
Estado; 20., el concepto de justicia y razonabilidad de las tarifas
debe ampliarse en forma que comprenda, ademéds de las mercade.
rias y pasajeros, las tarifas accesorias al transporte, como son las
de almacenaje, coches comedores, carga y descarga, etc.

En esta forma, se evitarian los conflictos a que ha dado lugar
la, aplicacién de esta cliusula poco explicita, estableciendo, como
se hace en Estados Unidos, que “las tarifas relativas al transporte
de pasajerog y mercaderias, asi como las de todo servicio acceso-
rio, seran razonables y justas”.

REFORMA AL ARTICULO 49. — La Inspeccién General concre-
ta la referma al articulo 49, en los siguientes puntos:

a) Mantener inc6lume el principio de la uniformidad de las
tarifas, con la expresa reserva de que esa uniformidad
debe entenderse a igualdad de recorrido kilométrico, para

' todos log cargadores y todas las estaciones.

b) Las reducciones de flete por vagén completo, por tren
completo, o por aceptacion de plazos para el transporte
méas largos que los reglamentarios, serdn calculados eco-
némicamente basidndose en la diferencia efectiva del cosfo
del servicio prestado.

¢) Estas reducciones se hardn bajo la forma de porcentajes
de reduccién de Hda tarifa ordinaria y se aplicaran a
todas lag estaciones.

d) Se aplicaran, previa aprobacién del Poder Ejecutivo.

| e) Las empresas no podrin hacer convenios especiales de
fletes con firmas o empresas determinadas, 1o que implica
eliminar las tarifag especiales creadas en la actualidad

! por el articulo 49, cuando autoriza a reducir los precios
a favor de los cargadores que “se obliguen a proporcio-
nar, en periodos dados, un minimum de toneladas de
carga.”

f) No se podrin exigir fletes mas altog en una direccién
que en la contraria.



{862 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

g) No se podrin hacer diferencias de fletes, seglin el des-
tino ulterior de la carga.

Como antecedente al proyecto Justo.Bravo, conviene recordar
que la “Comisién Investigadora de ilog trusts” llegaba, en su in.
forme, a las siguientes conclusiones:

lo. — La formacién y desarrollo de los trusts son favorecidos
por las empresas ferroviarias, con sus tarifas especiales.

20. — Esta preferencia va contra la paz social y sana econo-
mia del pafs.

30. — Los fletes especialmente bajos para los articulos de
consumo destinados a la exportacién, son una causa evidente de
carestia en nuestro pais.

40. — . Debe imponerse a las empresag ferroviarias, un siste-
ma de tarifas equitativas y ecoadémicas que las limpie de toda es-
peculacion y las haga servir los intereses permanentes de la
Naci6n.

Es innegable la influencia que ejerce una determinada politi-
ca ferroviaria en la distribucién y en la formacién de la riqueza
de un pais. La concesién -de tarifas especiales, al afectar esa dis.
tribucién, favorece la formacién de monopolios en heneficio de
determinados productos, provocando la ruina de otros. A preve-
nir esos ¢xcesog y evitar que los transportadores se conviertan en
tutores de la rigqueza piublica, debe intervenir el control del Estado,
hkomologande las tarifas.

La ley actual establece que las tarifas seran uniforimes para
todos los que se sirvan del ferrocarril. Este principio basico supone
“uniformidad de precios'a los que estdn en las mismas condiciones
en cada punto” y no supone dar una regla referente a la ley de la
tarifa con relacidén a la distancia, la cual queda regulada por el
precepto elastico y adaptable a todas las circunstancias de la
“justicia y razonabilidad”, que permite tener en cuenta las ca-
racteristicas técnicas y econdémicas, no siempre uniformes, de la red
de cada ferrocarril.

De acuerdo a la reforma, una vez elegido el sistema de tarifas,
simple, parabdlico, etc., su aplicacién debe ser general a todas las
estaciones y cargadores, de tal manera que, para puntos colocados
a igual distancia corresponda un mismo flete.

Como se ve, el criterio es l6gico y racional y encuadra dentro
del principio de la justicia y razonabilidad, pero no contempla
otro aspecto del problema, y que lo dan las circunstanciag técnicas
¥y econdmicas de las empresas. Las zonas de explotacién suelen
ser muy variadas y Ja construccién de lag lineas no es la misma en
terrenos montafiosos que en illanuras.

La aplicacién del criterio de la uniformidad de la tarifa a
ignaldad de distancia, lleva, forzosamente, a la aplicaciéon exclu-
siva de un sistema de tarifas: el lineal o Kkilométrico, reduciéndo-
se su campo de aplicacién, desde que las zonas situadas a mayores
distancias. no podrfan producir o entrar a competir con los pro-
ductores de mercados mas proximos a los de consumo. Esta es,
también, la razén que explica la creacion de tarifas diferenciales,
parabélicag 0 por zonas.

La méag fundamental de las reformas la determina el proyecto
al establecer que las reducciones de tarifas se haran bajo la
forma de porcentajes de reduccién de la tarifa ordinaria y se apli-
caradn a todas las estacicnes. Es conveniente ,a este respecto, ha.
cer una clasificacién de las tarifas vigentes, seglin se trate de
pasajeros, de encomiendas o de cargas.

PASAJEROS. — Las tarifas urbanas, con sus abonos, que tfa-
cilitan la desconcentracién de la poblacién alrededor de las gran-
des ciudades, gozan de fuertes rebajas, cuyos beneficios no seria
posible extender a toda la linea, por razones evidentes. Tampoco
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serfan posibles los abonos de ida y vuelta y los boletos de recreo,
tan necesarios a la expansién y solaz de la poblacién. Lo mismo
cabe decir de los moletos de excursion, fomento dl deporte, etc.,
y de las tarifas veraniegas, con sug trenes especiales.

Las tarifas de fomento comercial que se acuerdan a hacen-
dados, agricultores, viajantes de comercio, podrian aplicarse a
toda la linea, para todos log pasajeros, bajo la forma de abonos
o como cupones kilométricos.

ENCOMIENDAS. — Las rebajas especiales en los transportes
a gran velocidad, se aplican con caridcter local, siendo muy dificil
su generalizacion a toda la red.

CARGAS. TARIFAS DE FOMENTO COMERCIAL. — Estas
tarifas, con la base del mayor plazo de transporte y minimo de
carga, beneficiarian a los grandes centros comerciales y son peli-
grosas, por cuanto permiten regular discrecionalmente la vida
econémica del pais. En estos casos, como también en las tarifas
de fomento industrial, debe imponerse el criterio de la uniformi-
dad general, consecuencia del de justicia y razonabilidad.

TARIFAS COMPETITIVAS. — Permiten competir con el co-
mercio fluvial o terrestre. Son indispensables en la vida ferrovia-
ria y benefician al piblico y no serd posible, en justicia, apli-
carles la cldusula poryectada.

TARIFAS DE EXPORTACION. — Todas las estaciones deben
considerarse capaces de llenar las exigencias especiales. Deben
ser tratadas por igual, en cuanto a la causa determinante de la
rebaja, que es la exportacion de productos.

TARIFAS DE EMERGENCIA. — Ninguna como esta categoria
de tarifas prueba lo inconveniente de dar caracter general a la
rebaja de tarifas. Si una sequfa hace forzoso el traslado de una
hacienda, de una zona a otra, ello no significa que el resto del
pais o de la zona servida por el ferrocarril, se encuentren en ani-
logas condiciones y no existirian razones para hacerle extensiva
la rebaja.

Estas anomalias en las tarifas, que las alejan de la uniformi-
dad, no es caracteristica de nuestro pais.

En Estados Unidos, por el “Act” de Regulacién del Comercio
enire Estados, se castiga, a la par de la empresa, al cargador gue
admite una rebaja ilegal a su favor, si ibien se admiten numerosas
excepciones. En Francia, también han provocado dificultades las
tarifas especiales, en particular las que establecen precios para
determinados puntos de una linea, o a veces para los dos extremos
de la misma, tarifas a precio fijo o constante, que son los de
competencia, fomento, etc.

En cuanto a la prohibicién, a las empresas, de hacer conve.
nios especiales de fleteg con firmas o empresas determinadas, la
Inspeccién. General entiende que no son admisibles las reducciones
de precios que tengan caracteres de singularidad, como son aquellas
que s2 implantan con la base de minimos enormes, que no se pue-
den alcanzar sino por muy contados cargadors.

Lo que no se juzga acertado, y si desventajoso para el pais,
es la prohibicién de exigir fletes méas altos en una direccién que
en la contraria.

Ciertas modalidades de nuestra produccién, como el caso de
las bodegas andinas, hace que en ciertas épocag el trafico descen-
dente hacia el litoral represente del 60 al 70 por ciento. Gran
parte del material rodante vuelve vacio, recargando el costo del
transporte. Seria antiecondémico no aprovechar ese trifico ascen-
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dente con facilidades y rebajas en los fletes, y si algin inconve-
niente pudiera surgir, seria ficil eliminar su posibilidad, con un
sistema de tarifas especiales que distinga la direccion del trafico,
todo ello bajo el debido contralor de la Direccién General de Fe-
rrocarriles.

La supresion de las tarifas que hagan diferencia de fletes,
segln el destino ulterior de la carga, va dirigida contra ciertas
tarifas de exportaciéon de articulos que, por ser alimenticios, los
autores del proyecto entienden encarecen el costo de la vida.

Cabe observar que estos articulos alimenticios a que se refiere
el proyecto se producen en el pafs, en cantidades superiores a su
capacidad de consumo, de tal manera que la exportacién es la
que determina el bienestar conémico de esas industrias.

De lo que antecede, y en lo gue se¢ refiere al articulo 40, la
Inspeccién General estima que, suprimiendo las cliusulas que al
hacer el comentario se han considerado como injustas o contra-
rias a la econvmia general, el resto de las modificaciones proyec-
tadas se basa en principios generales muy dignos de ser tenidos
en cuenta, pero cuya sancién no debe hacerse con el caricter de

absoluta. E. M.
*
* %
La Politica Comercial La transformacién que ha venido ex-
Inglesa perimentado la politica comercial in-

glesa, orientindose cada vez mdig hacia
la proteccion y el sistema de preferencias imperiales, bha sido
observada con cierta ansiedad por el mundo econdémico y en par-
ticular, por aquellos que, propagandistas o simpatizantes de Ia
doctrina del libre cambio, tomaban el caso inglés como el supremo
argumento, olvidando que en e] campo de la economia no tiene
cabida el dogmatismo cientifico. El interés nacional, en cada caso,
y las posibilidades econémicag en general, son las que deciden de
la bondad y de la eficacia de las teorizaciones, y es por ello que
conceptuamos de interés poner de relieve las particularidades de
la politica comercial inglesa, a través de los 1ltimos tiempos.
Desde la supresién de la Corn Law en 1849 y de los tltimos
vestigios de derechos diferencialeg en 1860, seglin un interesante
estudio de G. Scagnetti publicado en la “Rivista di Politica Econo-
mica”, enero 1927, hasta el estallido de la guerra mundial, Ingla-
terra, a favor del libre cambio y de las condiciones privilegiadas
de sus posicién geografica y del desarrollo de sus industrias, habia
llegado al maximo de su expangién econémica.

Mientras tanto, nuevos paises, como Alemania, el Japén y los
Estados Unidos, modificaban su estructura y adoptaban las formas
mas perfectas de la organizaciéon industrial. Las mismas colonias
que habian obtenido de la metrépoli cierta autonomia, creaban
barreras aduaneras contra el comercio exterior, incluido el de
ésta, y procuraban sacudir el monopolio de los fletes, consru-
yendo barcos propios.

Consecuencia de esta transformacién de los demas paises de
agricolas en industriales y apenas transcurridas algunas décadas
de Iibre cambio, nicleos aislados de la opiniéon inglesa comienzan
a exteriorizar sug opiniones favorables al proteccionismo aduanero.
Al mismo tiempo, la campafia de los derechos preferenciales para
las colonias, iniciada por Sir. G. Chamberlain, fué recibida con
simpatia por los proteccionistas. Un derecho preferencial supone
la existencia de tarifas aduaneras protectoras, y los proteccionis-
tas vieron en lag preferencias imperiales el camino que los podria
conducir a los derechos aduaneros.

Esta agitacién no tuvo €xitos inmediatos. — La poblacién in-
glesa permanecia fiel al libre cambio, al que debia su alto tenor
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de vida y el poderio de su nacién, y hasta la guerra del afio 14, los
proteccionistas, segin Williams, so6lo constituian “un pequeiio
grupo de conspiradores politicos y econdémicos”.

La guerra mundial ocasiona cambios fundamentales en la
politica liberal inglesa, y se transforma, al mismo tiempo, en un
formidable e inegperado aliado de la causa proteccionista.

En 1915, el canciller Mackenna, con el fin de impedir la in-
troduccién de articulos de lujo, consigue la sancién por el Parla-
mento de un derecho “ad valorem” del 33 1|2 oo sobre los auto.
modviles, instrumentog musicales, pelfculas, etc. Estos derechos
debian, sobre el compromiso de la coalicién, ser abolidos no bien
terminase la guerra. Pero la guerra, al poner de relieve
la dependencia de los paises aliados a la economia de los paises
enemigos, originé lo que dié6 en llamarse el problema de la
“autosuficiencia”, en pos de la cual los paises aliados realizaron
los mayores esfuerzos.

Celebrado el armisticio en 1918, Inglaterra se encontré pro-
vista de una legislacidén especial contra el comercio exterior, im-
puesta por las necesidades de la defensa, la escasez de los trans-
portes y otras numerosas circunstancias inherentes al periodo
bélico. En la esperanza de que esta legislacién no se modificaria,
log proteccionistas cesaron en sus campafias; pero sufrieron un
error. La opinion ptblica primero y las discusiones en la prensa y
en el Parlamento después, fueron tan violentas, que las medidas de
emergencia hubieron de abolirse.

Abandonados muchos industriales a sus propios medios, abier-
to el mercado a la competencia exterior, la crisis industrial de la
postguerra se acentud. La desocupacion creciente y la- gravedad
de la crisis hacen que el Parlamento sancione la “Dvestuff Act” de
1920, para proteger a las industrias de colorantes, surgidas
de la guerra, de la concurrencia alemana, que se ejercia con
violencia mediante el “dumping” de exportacién a bajo costo. Pero
esta era una medida que favorecia a una sola industria, y lo que
pedian log proteccionistas era un “sistema de tarifas aduaneras®.

En 1921, sobre la base del “Import and Export Regulation bill””
de 1919, el Parlamento sancionaba la “Safeguarding of Industries
Act”, de 1921, que se proponia, aparte del estimulo de las industrias
esenciales a la seguridad macional, prevenir el “dumping” de ex-
portaciéon de mercaderias a menos del costo, y el “dumping” de
moneda depreciada, mediante derechos “ad valorem” del 33 1|2 olo.

Poco antes de la campafia electoral que llevaria al poder a
los laboristas, Baldwin expresaba asi su pensamiento en materia
de politica econémica. “Por muchos afios, Europa procurara au-
mentar sus exportaciones a bajo costo para procurarse en cambio
libras esterlinas. Sus ventajas son el libre cambio en Inglaterra
y la desvalorizacién de las divisas continentales. En cambio, para
nosotros, significan la desocupacién. No hemos conseguido equi-
librar los cambios; pero podemos muy bien suprimir la otra ven-
taja, creando barreras aduaneras contra ‘las importaciones
dafian a nuestros obreros. Actualmente, no existe un solo pafs
que admita nuestros productos libres de derechos. Hsta situacion
debe terminar. Nuestro mercado interno, el mejor del mundo, no
debe ser gratuitamente disfrutado. Nuestras exportaciones han
disminuido en un 27 ol|o, porgue todog los otros paises nos crean
trabas aduaneras. Mientras tanto, estamos llenos de desocupados,
cuyo poder de compra es nulo, y muchos de los cuales, obreros.ex-
pertos, buscan emigrar, mientras toda una generacién de aprendices
se halla imposibilitada de aprender a producir. Es tiempo de que la
demanda de los consumidores ingleses sea reservada a la pro-
duccion de los obreros ingleses”.

Estas declaraciones, que se proponfan provocar la escisién
en el grupo laborista, no surtieron el efecto politico esperado.

Triunfantes los laboristas, los derechos Mackenna y los san-



866 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

cionados por la “Safeguarding of Industries Act”, fueron suprimi-
dos; pero vueltos al poder los conservadores, los proteccionistas sa
vieron enormemente alentados.

En el “libro blanco”, publicade en febrero de 1925, se exponia
el plan del gobierno para la defensa de las industrias amenazadas.
Este no se proponia ya sostener una ley como la “Safeguarding of
Industries Act”; pero en cambio prometia examinar cada caso en
particular que le fuera presentado por log interesados y resolver
sobre el mismo.

Todo derecho de importacién debia ser propuesto, por un tiem-
po limitado, en el méas préximo “Finance Bill”, para ser aprobado
por la cdmara. La caracteristica notable de la nueva propuesta,
que la diferenciaba del sistema de la ley anterior, era dada por el
principio de que no deberian existir derecho discriminantes entre
pais y pais, y que un derecho, una vez sancionado, debia incidir
por igual sobre los productos, cualquiera fuese su origen. La
misma medida del derecho era modificada, debiendo primar las
consideraciones de razonabilidad y justicia en cada caso.

Por otra parte, mientras la ley de 1921 solo admitfa como
concurrencia desleal ¢l dumping y la depreciacién de las mone.
das de los pafses exportadores, en la nueva propuesta se .extendia
el concepto a los subsidios, premios y otras ventajas especiales,
condiciones inferiores de la mano de obra, aumento de las horas
de trabajo, etc.

La aplicacién de estoz principios empieza con la sancidén del
“Finance Bill de 1925”. Los derechos Mac Kenna fueron restable-
cidos y ampliados. En cuanto a las disposicioneg de la “Safeguar-
ding of Industries Act”, se nombr6 una comisién que la estudi6 y
las industrias asenciales, y por el “Finance Act de 1926”, los dere-
chos sobre esas industrias fueron prorrogados, con algunas modifi-
caciones, hasta el 19 de agosto de 1936.

Estos derechos, dada su limitada extensién y su caridcter de
temporarios, no modifican substancialmente la direccién de la po-
titica comercial inglesa. Pero lo que impresiona al observador aten-
to no es tanto la cantidad de los derechos cuanto la circunstancia
de que Inglaterra, en poco mas de un lustro, haya renunciado a la
aplicacién integral del principio del libre cambio, para dar lugar
crecientes excepciones.

Inglaterra es libre cambista, pero estd fuera de duda que un
derecho, una vez introducido, a la par que es dificil suprimirlo,
contribuye a modificar la organizacion productiva, favorece el
nacimiento de nuevas industrias y da lugar a la exteriorizacion de
problemas que los libre cambistas no pueden negar.

Que la politica aduanera inglesa en el futuro sea o no protec-
cionista, es un hecho que-no se puede prever con certeza, y que
viene condicionado con la permanencia de los conservadores en la
direccion del gobierno. De todas maneras, estd probado que las
fuertes corrientes liberales actuales ya no consiguen dominar la si-
tuacion y no eg dificil que los proteccionistas sigan anotando en
su haber mayores excepciones a la politica comercial dominante.

E. M.
*
% %
Las “Trusts Companies’ COMPANIAS DE MANDATOS Y
americanas ADMINISTRACION DE BIENES. —

En Ia revista 'de finanzas y régimen
bancario “Die Bank”, correspondiente al mes de junio de 1927, el
Dr. Hermann Aoth publica un interesante articulo sobre el tema
del epigrafe, del cual extractamos las partes mas interesantes.
Dice el articulo:

Seglin una estadistica reciente, los fondos de que disponian
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las  “Trust Companies” americanas, alcanzaban, con fecha 30
de junio de 1926, a 19 mil millones de délares.

Analizando brevemente el régimen bancario americano, sub-
raya la existencia de 6 grupos principales. Ante todo, los 12 “Fe-
deral Reserves Banks” que funcionan como bancosg centrales bajo
la direccion del “Federal Reserve Board”; luego los “National
Banks”, los “State Banks”, lag “Trust Companies”, los bancos de
aborro y los bancos privados. Mientras que los “National Banks”
como también los “Federal Reserve Banks” tienen su base juri-
dica en leyes federales y estin, por lo tanto bajo el inmediato
control del Gobierno Federal, la creacién, financiamiento y con-
trol de los demdas grupos bancariog se rige por las leyes de 1los
distintos estados federales. Las ‘‘Trust Companies” son, pues,
institutos cuya creacion y control depende de la legislacion  es-
tadual.

Funciohalmente se diferencian de Ilas “National y State
Banks”, por ser estos 1ltimos instituciones de créditos, esencial-
mente comerciales (las “National Banks” son, actualmente, tam-
bién, bancos de emisién, mientras que las ‘“Trust Companies”,
descontando su actividad basica de mandatarias, son, ante todo,
institutos para préstamos y depdsitos a largo plazo,

En los altimog tres lustros ha menguado, en gran parte, esta di-
ferenciacién, porque hoy en dia, las operaciones de descuento
también desempefian un rol importante en las “Trusts Compa-
nies”. No obstante, subsisten ciertas diferencias. Asi, por ejem-
~plo, a los “National Bannks”, les han sido impuestas severas res-
tricciones, respecto a los créditos hipotecariog por la “National
Bank Act”, debido a que los bancos de depésitos y, especialmente,
los de emigién, deben cuidar de su liguidabilidad.

En este sentido, las “Trust Companies” disponen de mayor
libertad de accion, aun cuando, por la legislacién de los distintos
Estados, les son impuestas ciertas restricciones,

Si bien en 1a actualidad una parte importante de las operacio-
nes de las “Trust Companies”, estd formada por las operaciones
bancarias, éstas deben su origen y su nombre a una actividad que
aun hoy es su caracteristica saliente: los mandatos de administra-
ciéon de bienes., La primer “Trust Company” americana fué creada
en el afio 1822. Kra la “Farmers Fire Insurance and L.oan Compa-
ny”, ahora “Farmers Loan and Trust Company”, cuyo enorme edi-
ficio se eleva sobre la Fifth Avenue. Organizada primitivamente
como Sociedad de Seguros, obtuvo, con fecha 17 de abril de 1822,
un ‘“charter” de ampliacion, que le permitié operar como mandata-
ria (Trustee). ,

Después de referirse ligeramente a la confianza como carac-
teristica de esta clase de operaciones y a las normas juridicas
imperantes en las mismas, dice:

Las “Trust Companies” americanas han logrado imponerse
aun en un pais que, como los EE. UU,, tiene una vida tan sujeta a
la especulacion. De esta manera, la “Trust Company”’ se tornd
la verdadera fuente de las fortunas americanas. La mayoria de
los americanos pudientes, han asegurado su existencia y la de
su familia, mediante un llamado ‘“trust fund” que la “Trust Com-
pany” administra bajo mandato.

La confianza de que gozan, por su intachable administracidn,
las “Trust Companies” ha llegado a ser, para estos institutos,
la base de la fuerte posiciéon, que hoy tienen como bancos de
depositos. Dicha confianza ha sido tanto mayor cuanto peores
eran las experiencias hechag por el publico con el “Wild Cat
Banking”, de gran ntimero de otros bancos.

En el dltimo tercio del siglo XIX, lag “Trust Companies” ob-
tuvieron en casi todos los Estados, el derecho de aceptar depdsi-
tos de dinero a interés, encaminando con ello su actual desarrollo.
Ia modalidad de las oneraciones de depdésitos lo son con interés
¥y a largo plazo, mientras que log depdsitos de los “National Banks”
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excepto pequefias sumas, lo son en cuenta corriente, por lo general,
sin interés.

La autorizacién para el funcionamiento de lag “Trust Com-
panies”, su organizacién y las operaciones que pueden realizar,
estan hoy minuciosamente especificadag en la legislacién de los
Hstados. Las prescripciones sobre su creacion, capitalizacién, re-
servas, responsabilidad de la Sociedad y de los directores, etc.,
SON muy severas.

Como ya se ha dicho, las funciones bancarias de las “Trust
companies” abarcan toda clase de operaciones de banco, con ex-
cepcion de la emision de billetes, es decir: depésitos, descuentos.
Las verdaderas actividades mandatarias comprenden principalmen-
te, dog grandes campos de accion: el de los “Private Trusts” y el
de los “Corporate Trusts’”. El primero no so6lo abarca las funcio-
nes de ‘“Trustee” propiamente dichas, sino también las de ejecuto-
res testamentarios, albacea, tufor, administrador de masas de
quiebra, sindico, etc. La primera obligacién de la “Trust Com-
pany” consiste en administrar, completamente separados de los
propios, los bienes que tiene en su poder bajo mandato y, efecti-
vamente, en log casos, raros de por si, de descalabros financieros
de “Trust Companies” amervicanas (el caso Knickerbocker, de
1907, fué el mas grave), sélo por excepciéon se han registrado per-
juicios para estos *“Funds” fiduciarios.

En cambio, log “Corporate Trusts” operan en la financiacion
de Sociedades. Por lo general, se trata de “Trust Companies”,
que intervienen como garanteg y mandatarias en la emision de
obligaciones. En este caso, la “Trust Company” debe cuidar de
los intereses de los poseedores de obligaciones; a este respecto,-
la jurisprudencia americana ha mantenido este deber aun en esas
partes en que la “morgage and Trust Indenture” ha procurado
librar a la “Trust Company” de una serie de obligaciones.

Ademas, se encuentran las “Trust Companies”, frecuentemen-
te, como administradores judiciales de empresas insolventes, co-
mo reorganizadores, “Fiscal Agent” y depositarios. Las “Trust
Companies” de méas importancia tienen también un especial Re-
gistry and Transfer Department, que lleva un registro de las ac-
ciones y obligaciones de Sociedades y se encarga de la transfe-
rencia de estos papeles registrados. -

Kl éxito de estag “Trust Companies”, en su actividad princi-
pal, el mandato, impulss, finalmente, a los “National y State
Banks” a pedir leyes dque les reconozcan el derecho de realizar
esta clase de operaciones. Para el “National Bank” se dictd esta
medida, mediante la “Federal Reserve act”, sec. IT (k) (sept. 28 de
1918), mientrag que los States Banks s6lo alcanzaron sus pro-
pbésitos en algunos Estados, (por ejemplo New York: Lawg of
1919, ch. 159, Parr. 1, ahora parr. 24 a del Banking Law). En
agosto de 1925, 1968 National Banks, es decir una cuarta parte del
total, ya habian obtenido el privilegio de realizar estas opera-
ciones,

Analizando la intervencién de los ‘““National y State Banks”
en estas operaciones, hasta entonces exclusivag de las ‘“Trust
Companies”, la cree perjuidicial y contraproducente.

Termina el articulo con los siguientes datos estadisticos, que
revelan el crecimiento y la potencialidad econémica de las “Trust
Companies”.

En 1895 habia, en los EE. UU. 228 “Trust Companies”, con
705 milloneg de doélares. En 1905, 1115, con 3.802 millones de d6-
lares; en 1915, 1777, con 6.328 millones de délares; en 1920, 2241
con 12.452 millones de délares y el 30 de junio de 1926, existian
2684 “Trust Companies,” con un activo de 19.335 millones de
doélares.

El activo total de los 28.189 bancos americanos sumaba, en
esa misma fecha, 63.999 millones de délares (Report of the Na-
tional Association of Supervisors of State Banks), de manera que
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las Trust Companies” disponen alrededor de la tercera parte de
log fondos americanos.

E] capital propio (capital méig reservas y beneficios no re-
partidos) de las 2684 “Trust Companies”, importa 2.423 millones
de délares, los depositos 15.962 millones de dolares.

En el activo figuran: caja y depositos bancarios, 2.988 millo-
nes de dé6lares; préstamos, documentos @& cobrar e hipotecas,
11.197 millones de ddlares y efectos 4.050 millones de ddlares.

Entre los 10 institutos bancarios mas importantes de los
Estados Unidos, figuran nada menos que cinco “Trust Corpo-
rations”: la Guaranty Trust Company, la American Exchange Ir-
ving Trust Company, la Bankers Trust Company y la Equitable
Trust Company, todas ellag de Nueva York y la Illinois Mer-
chants Trust Company, de Chicago.

Kl estado financiero de estos institutos a 23 de marzo de
1927, se desprende del siguiente cuadro:

Cap. Res. Dep. Total Cotiz. de

sus accion.
(en millones de délares)
Guaranty Tr. Co. . . . . 25 26,9 554,56 686,3 458(463
Americ. Exch. Irv. Tr. Co. 32 29,2 484,5 612,3 338343
Bangers’ Tr. Co . . . . 20 369 369,3 486,2 820(830
Equitable Tr. Co. . . . 30 239 384,0 492,3 314319

Illinois Merch. Tr. Co. . 15 319 376,2 460,3 748|752

Estas cifras no expresan el aumento recientemente habido
en el capital a 30 millones de délares.

Con respecto a la suma total de log bienes administrados bajo
mandato por las “Trust Companies” americanas, las estadisti-
cas no dicen nada. Sinh embargo, se calcula el importe correspon-
diente para 1926, en 18 o 19 mil millones de délares. Con mas
exactitud puede apreciarse la influencia de las “Trust Companies”,
si se tiene en cuenta las emisiones de obligaciones para las que
las “Trust Companies”, figuran como mandatarias o garantes. Se
aprecia la suma total de las emisiones circulantes en la actuali-
dad, en 60-70 mil millones de dg¢lares. Estas cifras dan una idea
de la potencialidad de estos mandatarios corporativos, sin los
cuales no se concibe mis la economia de los HEstados Unidos en
la actualidad. M. J. A.

%
% %

Estadistica Vinicola Del “Boletin mensual de estadisti-

ca agropecuaria’”, editado por la Direc-

cién de Economia Rural y Estadistica, del Ministerio de Agricul-

tura de la Nacién, extraemos algunos datos que reputamos inte-
resantes, sobre la produccion vinera en el pafs.

Durante 1926 ésta alcanzé a 5.284.232 hectélitros, cifra inferior
en 1.219.944 hectoélitros comparada con la del afio anterior, es decir,
que disminuyé en un 18.7 ojo, debido, en gran parte, a la merma
de produccién en las provincias de Mendoza y San Juan.

ESTADISTICA VINICOLA — Ao 1926

Provincias Uva selaborada Vino obtenido Rendi-.

y Quintales Hectdlitros mientos
Territorios (xX) o|o
Toda la Reptublica . 7.193.394 5.284.232 73.4
Mendoza . . . . . . b5.285.824 3.957.925 74.8
San Juan . . . . . 1.603.318 1.125.004 70.1
Rio Negro . . . . . 79.325 55.378 69.8

Buenos Aires . . . . 44,465 30.470 68.5
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Relacionando la cifra de la producciéon total de vino de 1la
Republica, con los parciales de los cuatro centros productores
mas importantes, de acuerdo con los datos del cuadro anterior
(de la columna marcada X), nos da los siguientes porcentajes:
Mendoza, 74,9; San Juan, 21,3; Rio Negro, 10 y Buenos Aires,
0,6. Lo que demuestra claramente que es Mendoza la que produce
los 3[4 del total.

No consignamos lag cifras de la produccién por departamentos
de cada provincia, que contiene la informacién, porque no lo cree-
mos necesario. Baste decir que el solo departamento de Maip1,
en Mendoza, produce 1.034.647 hectélitros de vino sobre el total
de 3.957.925 que hemog citado para esa provincia.

2. PRODUCCION MUNDIAL. — Con respecto a la posicién
que ocupamos en €l concierto mundial, nos da idea la referencia
que sigue; nos circunscribimos a los siete primeros paises:

PRODUGCION MUNDIAL DE VINO (1)

olo con relacién

Paises Hectblitros al total

Total del mundo . . 185.204.949 —_
1.—Francia . . . . . . 62.767.100 33.9
2~Italia . . . . . . . 45.367.000 24.5
3.—Hspafia (2) . . . . 26.697.600 14.4
4-—Argelia . . . . . 11.113.800 6.0
5—Rumania . . . . . 7.585.400 4.0
6.—Portugal . . . . . 5.526.200 3.0
7—Argentina . . . . 5.284.232 2.9

3. PRODUCCION EN ANOS ANTERIORES. — Nuestra pro-

duccién vinera ha seguido la siguiente evolucion, desde el afio
1912 hasta la fecha, es decir, en los tultimog 15 afios:

CUADRO COMPARATIVO

ANOS Produccién Importacion  Exportacién
1912 . . . . . . 4.199.56Y 457.328 123
1913 . . . . . . 5.002.110 402.074 372
1914 . . . . . . 5.144.262 274.633 2.065
1915 . . . . . 4.823.476 177.397 8.624
1916 . 4.512.216 115.580 58.373
1917 . . . . .. 4.752.202 73.306 34.116
1918 . . . . . . 4.313.070 48.258 51.629
1919 . . 4.071.129 36.062 95.548
1920 . . . . . . 4.523.585 5Z.68% 41.372
1921 . . . . . . 5.900.457 54.197 14.332
1922 . . . . . . 4.968.126 41.945 15.535
1923 . . . . . . b5.440.367 40.543 16.567
1924 . . . 5.521.371 40.255 16.984
1925 . . . . . . 6.504.176 53.175 8.034
1926 . . b.284.232 (3) 20.752 5.326

El area destinada a la produccion de uva no ha aumentado
en modo notable en los tultimos afios, 1o que nos demuestra que
las oscilaciones que se notan en las cantidades elaboradas, de-
penden, en gran parte, de las variaciones climatéricas.

Manuel M. PEREZ TABOADA.

(1) Afio agricola 1925. (H. Septentrional). 1923-26 (¥. Meridional.)
(2) Cifra del afio anterior,
(3) Primer semestre.
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Costo de la administracién La revista ferroviaria norteamerica.
del Estado y de losservi- na “Railway Age”, en su nfimero del
cios ferroviarios en los EE, 18 de junio 1927, hace un estudio com-

UU, de Norte América parativo entre los costos de la admi-

nistracién del Estado y el de los
FF. CC. norteamericanos, desde 1913 hasta 1925, del cual llega
a la conclusién, — de la que nosotros también podemos tomar
ejemplo — a pesar de los grandes resultados financieros y de la
economia del presupuesto norteamericano en los tltimos ejerci.
cios—, de la necesidad de una mejor administracién por parte del
Gobierno.

Entrando en materia establece gque por una coincidencia de
cifrag el pueblo norteamericano pagé en 1913, una cantidad casi
equivalente por los servicios del gobierno (tanto local, estadal, co-
mo nacional) a la de los servicios ferroviarios.

El costo total del gobierno fué de 2.920.000.000 Ds. La inversion
total por los FF. CC. fué de 3.193.000.000 Ds. pero de esta cifra
deben deducirse 122.000.000 Ds. por impuestos pagados al gobierno,
lo que reduce la cifra a 3.071.000.000Ds. Kl Bureau de la conferen-
cia Nacional de la Industria establece que para 1925 los gastos de
gobierno han ascendido a 11.124.000.000. Para poder hacer una
comparacion mas exacta en la cifra de inversiéon de gastos de go.
bierno de 1913 se hace necesario deducir lo gque paga por intereses
v capitales de deudas de guerra que asciende en 1925 a 1.653.000.000
ddlares reduciéndose por lo tanto a 9.471.000.000 los gastos exclu-
sivamente de gobierno y representando un aumento de 225 por
ciento sobre iguales gastos de 1913.

Lo pagado por servicios ferroviarios en 1925 por el pueblo nor-
teamericano asciende, deducidas las cifras de impuestos pagados
por los FF., CC. al gobierno, a 5.882.000.000 Ds. o sea 91 por ciento

de aumento en relacion a 1913.
J. W.

*
* %

Anilisis de los balances Kl Instituto de “Sociedades Anéni-
de las compaiias de mis y Seguros del Seminario de la Fa-
seguros en. la Argentina cultad de Cienciag Econdmicas”, en el
curso del afio- 1926, con el fin de
reunir elementos de juicio para el examen critico del régimen
legal a que estin somectidas las operaciones de Seguro y ilas So-
ciedades que de ellas se ocupan, ha realizado una investigacion
en base a lag cifras de -los balances de las Compafifas que se ocu-
pan de esta indole de operaciones.
Del informe presentado, se extractan los parrafos siguientes:
Los balances estudiados, corresponden a los ejercicios de
las distintas compafiias clausurados dentro del afio 1925. Mientras
no exista una fecha uniforme para el cierre de los mismos, ha sido
necesario adoptar este criterio para uniformar la tarea. de reco-
pilacion de datos.
Los balances de las distintas compafiias fueron distribuidos
en las siguientes secciones:
a) Vida, infortunios individuales y accidentes del trabajo.
b) Incendio, maritimo y automdviles,
¢) Granizo, ganado, cristales y robo.
d) Demais riesgos generales.

CIFRAS GENERALES. — Para la compilacién de los datos de
activos y pasivos, se ha prescindido de las cuentas de orden que
para los fines de este estudio carecen de valor. En consecuencia
se han computado, por decirlo asi, las cifras que responden a va-
lores reales, arrojando el activo, en esta forma, la suma de
$ 234.919.125.91 moneda nacional.
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Las sesenta y tres compafifas estudiadas tienen, en conjunto,
un capital suscripto de $ 84.595.500 m|n., del cual falta integrar
$ 33.090.545, lo que da un capital integrado por los accionistas de
$ 51.504.955 moneda nacional.

De los activos se puede deducir el valor actual de ese capital
integrado, es decir el valor patrimonial liguido, en- conjunto, de
{as compaififag cuyos balances han sido estudiados.

El activo actual arroja la suma de § 234,919,125.91 mn. Para
calcular dicho valor patrimonia] debemos deducir los rubros de
accionistas ($ 33.090.545), gastos de organizacién a amortizar
($ 582.663.92), y pérdidag de varias compafifas (§ 426.203.68) que,
en total, importa § 34.099.312.60, quedando un activo neto de
$ 200.819.813.31 moneda nacional.

De este activo neto debe deducirse el pasivo real, compuesto
de $ 234.919.125.91, menos el importe total de los rubros que vienen
a formar parte del patrimonio-acciones, o sea capital suscripto
($ 84.595.200 min.), recursos legaleg ($ 7.795.708.93), reservas fa-
cultativas ($ 13.372.154.50) y ganancias del ejércicio ($ 8.424.326.31)
que no son pasivos para el calculo del valor actual del capital
integrado. En total, esos rubros importan § 114.187.689.74 mjin.,
todo ello ajustindose a los valoreg atribuidos por los balances
generales.

TLa diferencia entre el activo neto $ 200.819.813.31 v el pasivo
real $ 120.731.436.17, constituye el wvalor patrimonial liquido de las
compafilas estudiadas (valor actual de lag acciones integradas),
o sea § 80.088.377.14 moneda nacional.

Comparando esta cifra con la del capital integrado por los
accionistas (§ 51.504.0565), vemos que existe una diferencia en maéas
de § 28.583.422.14, que viene a ser lo acrecentado por utilidades
realizadas y no distribuidas y por las valorizacioneg de las inver-
siones de capital. Independientemente de estas cifras que surgen
de los propios balances de las compafiias se podrian deducir otras,
quizd mas finteresantes, si los valores atribuidos al activo fueran
objeto de una exacta revelacién.

UTILIDADES DECLARADAS EN RELACION A DISTINTOS
VALORES — Lag ganancias de las compafiias que han dado utili.
dad ascienden a 8.424.326.31 pesos moneda nacional Las pér-
didas de las compafifas que han cerrado sus ejercicios con dé-
ficit, importan $§ 426.203.68. En conjunto, hay, pues, una utilidad de
$ 7.998.122. 63 m|n., o sea més del 15 o|o sobre el capital integrado.

Independientemente de esa utilidad, existen otras utilidades
disimuladas mediante la constitucién de diversos fondos de reserva.

En relacion al valor patrimonial liquido, el porcentaje de uti-
lidades se eleva a un 10 oo aproximadamente, también indepen-
dientemente de las utilidades no declaradas.

Hs interesante ver la relaci6n existente entre la utilidad decla-
rada y el conjunto de garantias de los asegurados (valor patrimo.
nial liquido y reservas técnicas) que asciende en total a pesos mn.
175.579.924.36. La utilidad, en relacién a este capital manejado por
las compafifag sélo importa alrededor de un 4 1|2 olo. En relaci6én
al activo neto de $ 200.819.913.31 min., esa utilidad no llega a
un 4 por ciento.

Lo expuesto brevemente indica que si bien para los accio-
nistas el seguro es un buen negocio, en cambio, en relacién a
los capitales manejados, las utilidadeg son evidentemente bajas,
lo que acusa una administracién excesivamente costosa o una
mala inversién de los mismos.

‘Examinar ese engranaje para descubrir las causas de los
hechos apuntados, requiere un estudio amplio que debe ser objeto
de especial detencién.
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CIFRAS GENERALES DEL COSTO DE 1L.OS SEGUROS. —
Las cifras referentes al costo de los seguros demuestran otras ano-
malias que reflejan la situacién del medio ambiente en gue se des-
envuelven las operaciones de seguro.

En la seccién Vida, las primag netas (primas cobradas menos
primas cedidas por reaseguros) importan § 21.028.116.30 m/n. Los
desembolsos de las compafiias, por siniestros, pélizas vencidas, po-
lizas rescatadas y rentas vitalicias, ascienden a § 13.479.833.34 m|n.
Los gastos de explotacién de esta seccidon insumieron pesos
7.781.886.44 m|n., sin incluirse la parte correspondiente a gastos
generales. Esos gastos de explotacién en relaciéon a los siniestros
Ilegan a alcanzar casi al 60 o|o, cantidad excesivamente elevada,
que refleja el elevado costo del seguro.

Y.as secciones de riesgos generales, cuyas operaciones tienen
caracteristicas comunes (incendio, maritimo, automoviles, etc.), en
las que se opera por su propia naturaleza, en forma distinta que
en €l seguro de vida, acusan un costo mucho mayor, segin se des-
prende de las cifras que examinaremos brevemente.

Los siniestros pagados en las distintas secciones de riesgos
generales (infortuniog individuales, accidentes del trabajo, fideli-
dad de empleados, incendio, maritimos y fluviales, automoéviles,
granizo, ganado, robo, cristales y riesgos wvarios), importan pesos
16.652.828.19 mpn.,, y los gastos de explotacién de los mismos
$ 17.231.678.11 m|n,, o sea mds del 100 ojo sobre el valor de los si-
niestros pagados.

Las primas netas percibidas en esas secciones, ascienden a
$ 41.594.576.73 m|n., cifra desmesuradamente elevada en relacién
al valor de los siniestros pagados, ya que éstos estan muy por de-
bajo, en varios millones, de la mitad de esa cifra.

Vemos, pues, que el costo de los seguros de riesgos generalés
eg aun mucho mis excesivo que el de los riesgos de vida.

E] detalle, por secciones, es el siguiente:

SECCION Primas netas Gast. de explot. Sin. pagados
Inf. indvls. . . . . 29.219.80 12.168.10 1.596.25
Accid. del Trab . . 14.347.648.93 6.317.724.33 6.714.418.22
Fid. empl. . . . . 2.170.41 84.56 —

Incendio . . . . . 13.774.023.13 5.626.032.80 4.942.079.69
Mirit.,, fluv, . . . . 4.948.127.51 1.319.584.30 2.705.508.11
Autowdv. . . . . . 3.605.220.27 1.435.869.41 1.276.778.99

Mar e inc. . . . . 423.624.314 165.299.20 357.216.84
Granizo. . . . . . 3.972.284.95 2.143.682.89 496.099.07
Ganado . . . . . 151.632.20 56.161.53 53.396.21
Robo. . . . . . . 43.093.65 12.772.27 20.637.03
Cristales . . . . 210.216.0% 98.936.88 52.954.15

Riesg. varios . . . 87.305.53 42,131.84 32.743.63

' 41.594.576.78 17.231.678.11  16.652.828.19
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