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El estado —la maquinaria y el poder del estado— cons-
tituye una fuente de amenaza potencial para todas las in-
dustrias de nuestra sociedad. Con su poder de prohibir u obli-
gar, de refirar u otorgar dinero, el estado puede, v de he-
cho lo hace, ayudar o perjudicar de manera selectiva a un
amplio ndmero de industrias. La vaca sagrada politica de la
industria del petréleo es un inmenso consumidor de benefi-
clos politicos y al mismo tiempo las compafias de seguros
maritimos obfienen una tajada mds modesta. Las tarea cen-
trales de la teoria de la regulocidn econdmica consistente
en explicar guién recibird los beneficios o las cargas de la
regulacién, qué forma adoptaré la regulcién v los efectos
de la regulacion en la asignacién de los recursos.

Es posible que alguna industria persige de forma activa
la regulacién o puede ser gue sea sometida a ella. Una té-
sis central de este trabajo es que, por regla general, la re-
gulacién es adquirida por la industria y que es disefiada y
opera primordialmente para su beneficio. Existen regulacio-
nes cuyos efectos netos sobre la industria regulada son in-
cuestionablemente gravosos; sirva de simple ejemplo la im-
posicién fiscal diferencialmente fuerte sobre el producto de
ciertas industrias (whiskey, naipes). Sin embargo, esta gra-
vosas regulaciones son excepcionales y pueden ser expli-
cadas por la misma teoria que explica la regulacién (pode-
mos denominarla “‘adquirida’’) beneficiosa.

En general se sostienen principalmente dos puntos de vis-
ta alternativos respecto a la regulacién de la industria. El pri-
mero es que la regulacién es instituida primordialmente en
aras de la proteccién y beneficios del piblico en general o
de algun sector del publico. Segin este punto de vista, las
regulaciones que perjudican al piblico —como cuando las
cuotas de importancién del petrélec aumentan el coste de
los productos petroliferos para América del orden de 5 mil
millones de ddlares o mds al afio (1970)— son costes con
vistas a un determinado fin social (en este caso, la defensa
nacional] o, ocasionalmente, perversiones de la filosofia re-
gulatoria. El segundo punto de vista es fundamentalmente
que el proceso politico desafia una explicacién racional: “'la
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politica’ es un imponderable, una mezcla de cambio cons-
tante e impredecible de fuerzas de naturaleza més diversa
que abarca desde actos de la mds grande virtud moral (la
emancipacién de los esclavos) hasta los de la més vulgar
corrupcién (el congresista que hace su agosto).

Consideremos un problema planteado por el sistema de
cuotas de importacién del petréleo: spor qué la poderosa
industria que obtuvo este programa caro elige en cambio los
subsidios directos de dinero en efectivo del Tesoro piblico?
La teorfa de regulacién de “la proteccién del pablico’ ha
de decir que la eleccién de cuotas de importacion viene dic-
tada por la preocupacidn del gobierno federal de garanti-
zar un suministro doméstico apropiado de petréleo en el ca-
so de guerra —una alegacién calevlada para provocar car-
cajadas en el Club del Petréleo. Dejando al margen estas
risas , si la defensa nacional fuera el objetive de estas cuo-
tas, un arancel seria un instrumento de medida positiva mds
econdmica: conservaria los beneficios de exclusién para el
tesoro. El punto de vista no racionalista explicaria la medi-
da politica por la incapacidad de los consumidores de cali-
brar el coste para ellos de las cuotas de importacién y por
tanto su voluntad de pagar 5 mil millones de délares por pre-
cios més elevados antes que entregar los 2,5 mil millones
de délares en efectivo que serian igualmente atractivos pa-
ra la industria. Nuestra teoria maximizadora de beneficios
dice que la explicacién va en ofra direccién: los miembros
actuales de las industrias refinadoras tendrian que compartir
un subsidio en efectivo con fodos los nuevos empresarios que
enfrasen en la industria refinadora. Sélo en el caso de que
la elasticidad de la oferta de una industria sea pequefia pre-
ferird dinero en efectivo antes que el control de las entradas
al mercado o de la produccién.

Indicamos esta cuestién, el por qué una industria prefie-
re los poderes coercitivos del estado a su dinero en efecti-
vo, sélo para ilustrar el planteamiento de nuestro trabajo.
Damos por sentado que los sitemas politicos son disefiados
y aplicados racionalmente lo cual equivale a decir que son
instrumentos adecuados para satisfacer los deseos de los
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miembros de la sociedad. Lo cual no quiere decir que el es-
tado servird al concepto de interés publico que tenga cual-
quier persona: en efecto, el problema de la regulacién es
el problema de descubrir cudndo y por qué una industria (u
otro grupo del mismo parecer) es capaz de utilizar al esta-
do para sus propédsitos, o es escogido por el estado para
ser utilizado para propésitos ajenos.

1. sQUE BENEFICIOS PUEDE OFRECER EL ES-
TADO A UNA INDUSTRIA?

El estado posee un recurso fundamental que, por puro
principio, no es compartido, ni siquiera por el mds poderoso
de sus ciudadanos: el poder de coercién. El estado puede
confiscar dinero mediante el Unico método permitido por las
leyes de una sociedad civilizada: la tributacién. El estado
puede decretar los movimientos fisicos de los recursos v las
decisiones econémicas de las economias familiares y de las
empresas sin su consenfimiento. Estos poderes posibilitan que
una industria incremente sus beneficios al utilizar al estado.
Son cuatro las medidas politicas a las que una industria (o
orofesién) puede aspirar del estado.

La contribucién més obvia que un grupo pueda esperar
obtener del gobierno es un subsidio directo de dinero. Las
compafiias aéres domésticas recibieron subsidios de correo
aéreo (ain cuando no llevaban correo) de 1.5 mil millones
de ddlares hasta el afio 1986. La marina mercante ha reci-
bido subsidios de construccién v de operacién desde la |l
Guerra Mundial que alcanzan casi los 3 mil millones de dé-
lares (1970). La industria de lo ensefianza desde hace tiem-
po ha demostrado una pericia magistral para obtener fon-
dos publicos: por ejemplo, las universidades y los colegios
universitarios han recibido fondos federales que exceden de
3 mil millones de délares anuales en afios recientes asi co-
mo préstamos subvencionados para las residencias estudian-
tiles y otras construcciones. Los ex-combatientes de guerra,
a menudo, han recibido gratificaciones directas en efectivo.
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Ya hemos esbozado la explicacién principal del hecho
de que una industria con poder para obtener favores guber-
namentales no utilice habitualmente este poder para conse-
guir dinero: @ no ser que pueda limitarse la lista de benefi-
ciarios con un mecanismo aceptable, cualquiera que sea la
cantidad de subsidios que pueda obtener la industria, ésta
serd disipada entre un nimero creciente de rivales. Las cero-
lineas se aljearon rédpidamente de la licitacién competitiva
para los contratos del correo aéreo con objeto de evitar es-
te problema. Por ofra parte, las universidades de mds repu-
tacién no han dado con el método de excluir a ofras solici-
tantes de los fondos de investigacién y a la larga obtendrdn
una parfe mucho mds reducida de estos fondos federales.

Fl segundo recurso publico principal anhelado por una
industria es el control sobre las entradas al mercado de nue-
vos rivales. Hay un debate considerable, por no decir exce-
sivo, en la literatura econémica respecto al aumento de al-
gunas medidas peculiares de precios (precios limite), la in-
tegracion vertical, y mecanismos similares para retrasar la
tasa de enfradas al mercado de nuevas empresas en las in-
dustrias oligopolisticas. Estos mecanimos son en gran medi-
da menos eficaces (econdmicos) que el certificado de ido-
neidad y de necesidad (lo cual incluye, por supuesto, las cuo-
tas de importacién y de produccion de las industrias del pe-
réleo y del tabaco).

la diligencia con que el poder de control sobre las en-
tradas al mercado serd ejercido por un érgano regulatorio
es de sobra conocida. La Subsecretaria de Aviacion Civil no
ha autorizado el despliegue de una sola linea de enlace nue-
va (1970) desde que fue creada en 1938. El poder para
asegurar a los nuevos bances ha sido utilizado por la Socie-
dad Federal de Seguro de Depdsitos para reducir la tasa de
entradas en la banca comercial en un 60 por ciento neto.
La historia de los transportistas publicos interestatales es en
algunos aspectos incluso mds llamativa, porque ostensible-
mente no puede fomentarse con honradez ni siguiera un ca-
so de restriccién de entradas en base o las economias en
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gran escala [que a su vez, segun se alega, limitan las entra-
das por razones de seguridad o de economia de operacién).
En la Figura 1 se muesira el nimero de transportistas pdbli-
cos con licencia federal: el inmenso crecimiento de la mer-
cancia fransportada por las empresas publicas de transpor-
te ha sido relacionado con la confinua disminucién secular
del nimero de estos transportistas. El nimero de solicitudes
de nuevos cerificados ha sobrepasado los 5.000 anualmente
en afios recientes (1970): una prueba rigurosa de que la es-
peranza nunca se pierde en el corazén de un aspirante a
transportista.

FIGURA 1. Certificados para los transportistas por carrete-
ra interestatales. Fuente: Tabla 5.

200

50 ~
| Solicitudes
acumuladas
Transportistas {en miles| 00
escala de coeficientes 20 - —

80

20 S

Tansportistas
con licencia
-

\EN Operacion

15
1936 1946 1956 1946

Proponemos la siguiente hipdtesis general: toda indus-

tric o profesién que posea el poder politico suficiente para
utilizar al estado intentard controlar las entradads al merca-
do. Ademdés la politica regulatoria serd configurada de tal
forma que desacelere la tasa de crecimiento de las nuevas
empresas. Por ejemplo, ninguna caja de ahorros ¢ banco
credificio nuevo podrd pagar, en su afdn de atraer los de-
oésitos, un dividendo mayor del que prevalezca en la co-
munidad. El poder para limitar sus gastos de venta de los
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fondos mutuos, de pronto serd responsabilidad de la Comi-
sién de Bolsa y Valores, servird para limitar el crecimfiento
de los pequefios fondos mutuos y por fanto reducird los cos-
tes de venta de los grandes fondos.

Una variante del control sobre las entradas al mercado
es el arancel proteccionista (y las correspondientes barreras
impuestas al movimiento interestatal de mercancias y de per-
sonas). Se podria pensar que los beneficios de la proteccion
oara una industria se desvanecerfan normalmente al efec-
tuar su enfrada nuevos productores domésticos y se plantea
naturalmente la pregunta: spor qué no aspira la industria fam-
bién a tener controles de entradas domésticas? En algunas
pocas industrias (la del petrdleo) se han conseguido los con-
froles domésticos, pero no en la mayoria. El arancel serd efec-
tivo si existe un recurso doméstico especializado necesario
para la industria: los ferrenos que producen petrdleo es un
ejemplo. Adn cuando una industria tenga solamente recur-
sos especializados temporales obtendra beneficios si su con-
fraccién es aminorada por un arancel.

Un tercer conjunto general de poderes del estado a los
que aspirard la industria son los que afectan los bienes susti-
tutivos y complementarios. Para decirlo de manera ruda, los
productores de mantequillc desean suprimir la margarina y
fornentan la produccién del pan. La industria de las lineas
aéreas apoya activamente los subsidios federales para los
aeropuertos; los sindicatos de la construccién se han opues-
to a los materiales que anulan la mano de obra por medio
de normas para la construccién. Examinaremos brevemente
un caso especifico de la competencia inter-industrial en el
transporte.

La cuarta clase de medidas polfticas a las que aspira una
industria gira en forno a la fijacién de precios. Incluso aque-
lla industria que haya logrado el control sobre las entradas
al mercado @ menudo querrd controles de los precios ejerci-
dos por un érgano con poderes coarcitivos. Adn cuando el
numero de empresas de la industria regulada sea modera-
damente alto, serd dificil mantener la discriminacién de pre-
cios en ausencia del apoyo pdblico. La prohibicién de inte-
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reses sobre los depdsitos a la vista, que probablemente es
eficaz para impedir pagos a la mayoria de los depositantes
no comerciales, es un caso al respecto. Donde no haya de-
seconomias de escala para la empresa particular (p. &f., un
tarnsportista por carretera puede ampliar su parque mévil con
camiones bajo una determinada licencia como fransportista
publico), es fundamental el control de los precios para ob-
tener unas tasas de rendimiento mds que compe-
fifivas.

A. Limitaciones sobre los beneficios politicos

La industria no obtiene estas diversas bendiciones politi-
cas de maximizacién de beneficios de una manera pura.
proceso politico erige ciertas limitaciones sobre el ejercicio
de politicas de cdrteles por parte de la industria. Estas limi-
taciones son de tres clases.

En primer lugar, se cambia la distribucién del control de
o industria entre las empresas de la industria. En una indus-
fria no regulada, la influencia de cada empresa sobre el pre-
cio v la produccién es proporcional a la parte de mercado
que tiene de la produccién total de la industria {por lo me-
nos en el sentido aritmético sencillo de tener capacidad di-
recta para modificar la produccién total). Las decisiones po-
liticas también toman en consideracién el poder politico de
las diversas empresas, de mode que las empresas peque-
fias poseen una influencia mayor de la que tendrian en una
industria no regulada. De esta manera, cuando se estable-
cen cuotas para las empresas casi siempre recibirdn las em-
presas pequefias unas cuotas mayores de las que permitiria
la préctica minimizadora de costes. Las cuotas originales se-
gon el sistema de cuotas de importacién de petrdleo ilustra-
ré esta prdactica (Tabla 1). Se les dio a las refinadoras més
pequefias una cuota del 11.4 por ciento de su consume diario
de petréleo vy el porcentaje iba disminuyendo a media que
aumentaba el tamafio de la refineria. El patrén de benefi-
cios en regresién es caracteristico de los controles pUblicos
en las industrias con gran ndmero de empresas.

En segundo lugar, las garantias de seguridad de proce-



C.I.R.ILE.C. 89

La teoria de la regulaciéon econdmica.

dimiento de los procesos publicos son costosos. Los retrasos
dictados tanto por la ley como por consideraciones buro-
créticas de la propia supervivencia pueden ser enormes: Ro-
bert Gerwig descubrié que el precio del gas vendido en el
comercio interestatal era de un 5 al 6 por ciento mds alto
que el del comercio intraestatal debido a los costes admi-
nistrativos (incluyendo el retraso) de la revisién por parte de
la Comisién Federal de Energic (Gerwig 1962).

Finalmente, el proceso politico admite automdticamente
a los intrusos poderosos en los consejos de la industria. Es
bien conocido que la asignacién de los canales de televi-
sidn entre las comunidades no maximiza los ingresos de |a
industria sino que refleja las presiones para dar servicio a mu-
chas comunidades mdés pequefias. El abandono de una via
férrea no beneficiosa es un drea ain mds notoria de la par-
ficipacién de intrusos.

Estas limitaciones son predecibles y todas ellas deben
entrar en el cdleulo de la rentabilidad de la regulacion de
una industria.

TABLA 1: Cuotas de importacién de las refinerias en por-

centajes de las entradas diarias de petréleo (Distritos |-V,
1 de julio, 1959 - 13 de diciembre,1959).

Tamafo de la refineria

o . C 1, f"
(en miles de barriles) uota percent

0-10 11.4
10-20 10.4
20-30 2.5
30-60 8.5
60-100 7.6

100-150 6.6
150-200 Guf
200-300 8
300 and Over 3.8

FUENTE: Comisidn especial de audiencia para la pequefia
empresa, Congreso de los EE.UU., 880., 2a. se-
sién, 10 y 11 de agosto, 1964, pog 121.
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B. Un andlisis ilustrativo

Fl recurso al proceso regulatorio es evidentemenfe mds
especifico y més complejo de lo que pudiera hacer creer el
eshozo precedente. También debe tenerse en cuenta el po-
der defensivo de ofras industrias diversas que son afectadas
por la propuesta de regulacion. Un andlisis de un aspecto
de la regulacién del transporte por carretera ilustrard estas
complicaciones. En este punfo sélo nos ocuparemos de la
correspondencia entre las regulaciones y los infreses econo-
micos; mds adelante consideraremos el proceso politico me-
diante el cual se legra la regulacion.

la industria del transporte por carretera operd casi en
exclusiva dentro de las ciudades antes de 1925, en buena
parte porque no habia disponibles ni buenos caminones ni
buenas carreteras para el transporte de mercancias a larga
distancia. A medida que fueron subsanéndose estas deficien-
cias comenzé o aumentar el segmento de camiones en el
transporte de mercancias entre ciudades y en 1930 se esti-
mé que representaba ya el 4 por cienfo de foneladas-milla
del flete de mercancias entre ciudades. La industria del fe-
rrocarril se dio muy pronfo cuenta de este competidor emer-
gente y uno de los métodos con el que se combatié el trans-
oorte por carretera fue la regulacion estatal,

A principios de los afios 30 todos los estados regularon
las dimensiones y el peso de los camiones. Las limitaciones
del peso constituian un control mucho mds severo sobre es-
te fransporte que el otorgamiento de licencias a los trans-
porfistas publicos puesto que incluso para los camiones exen-
tos de la regulacién de las entradas al mercado se vieron
sometidos a las limitaciones de su dimensién y capacidad
de carga. En el apéndice (Tabla 6) quedan reproducidas las
regulaciones del peso a principios de los afios 30. A veces
la parficipacién de los ferrocarriles en el proceso regulatorio
fue indiscutible: Tejas y Louisiana fijaron un limite de carga
util de 7.000 libras para los camiones que servian a [y por
lo tanto competian con) dos o més estaciones de tres y un
limite de 14.000 libras para los camiones que servian sola-
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mente a una estacién [y con la que, por lo tanto no
competian). '

Determinemos el patrén de los limites de peso para los
camiones que resultaria en consonancia con los intereses eco-
némicos de las partes implicadas. La principales considera-
ciones parecen ser las siguientes:

1) Se permitian los camiones pesados en los estados
con un considerable nimero de camiones en las granjas: los
poderosos intereses agricolas insistian en eso. El censo de
1930 informa de un nimero cercano al millén de camiones
en granjas. Para nuestro estudio serd una variable, por es-
tado, los camiones por cada 1.000 personas de la pobla-

cién rural.
2) Los ferrocarriles vieron en el camién un competidor

efectivo y que triunfaria répidamente en el transporte por fe-
rrocarril a corta distancia y en el tréfico de cargas de menos
de un vagdn, pero mucho menos eficaz en el trdfico de va-
gén cargado al completo y a larga distancia. Por lo tanfo
nuestra segunda variables es, por estado, la distancia del
transporte de carga por ferrocarril medio. Cuanto mds lar-
go sea la media del transporte por ferrocarril menos se opon-
drdn los ferrocarriles a los camiones.

3) El poblico estaba preccupado por el dafio en po-
tencia que pudieran causar los camiones pesados en el sis-
tema de autopistas. Cuanfo mejor fueran las autopistas de
un estado mayor era el peso permitido de los camiones. El
procentaje de las autopistas de cada estado que tenian una
superficie de alta clase es la tercera variable. Por supuesto
es mds probable que haya buenas autopistas allé donde la
contribucién potencial de los camiones a la ecnomia del es-
tado era mayor de modo que puede verse la razén causal
desde ambas direcciones. ‘

Disponemos de dos medidas de limites del peso para
los camiones, una para los camiones de 4 ruedas (X)) y
una para los camiones de 6 ruedas (X;). A continuacién
podemos calcular dos ecuaciones,

X} (O XQ) = qa + bX3 + CX4 e dXs,...
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donde

X, = camiones por 1000 manos de obra agricolas,

1930,

X, = distancia media del transporte por ferrocarril del
tréfico de fletes, 1930,
X; = porcentaje de carreteras estatales con una super-

ficie de alta calidad, 1930.
(Todas las variables estdn definidas plenamente y se indi-
can sus valores por estado en la Tabla 7).

Las tres variablas explicativas tienen una importancia es-
tadistica y cada una actia en la direccién esperada. Las re-
gulaciones sobre el peso fueron menos gravosas; cuanfo mds
grande era la poblacién de camiones en la agricultura, me-
nos competencia representaban los camiones para los ferro-
carriles (es decir, cuanto mds largos las distancias de trans-
porte) y mejor era el sistema de autopistas (véase la Tabla 2).

El andlisis precedente se ocupa con lo que podria de-
nominarse la demanda industrial de los poderes gubernamen-
tales. No todas las industrias tendrén una demanda signifi-
cativa de la ayuda publica {que no sec el dinero), es decir,
la expectativa de registrar un incremento sustancial del va-
lor actual de las empresas adn cuando pudieren obtener los
servicios gubernamentales gratuitamente (y por supuesto ésfos
tienen costes de los que nos ocuparemos muy pronfo). En
algunas actividades econémicas es extremadamente dificil
controlar la entrada al mercado de los nuevos rivales —
consideren el problema de hacer cumplir la ley para restrin-
gir la oferta de las empleadas de hogar. En alguncs indus-
frias no pueden controlarse de manera eficaz los productos
sustituivos —considereren la competencia a los autobuses por
parte de los pasajeros que comparten automdviles particu-
lares. La fijacién de precios no es viable donde cada uni-
dad del producto tenga una calidad y precio diferentes tal
y como ocurre en el mercado de los coches de ocasién. No
obstante, la mayorfa de las industrias tendrdn, en general,
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una relacién entre precio y cantidad demandada (tabla de
demanda) para los servicios del gobierno.

TABLA 2: Andlisis de regresién de los limites estatales de pe-
so en los camiones (valores de t segun los coefi-
cientes de regresion).

Variable
dependiente

X, 48 1228 0.03360.0287 0.2641 0.502
(4.87) (3.99) (2.77) (3.04)
X 46 10.34  0.04370.0788 0.2528 0.243
(1.57)  (2.01) (2.97) (1.15)
X, = Limite de peso en camiones de 4 ruedas (miles de libras),
1932-33.
X, = Limite de peso en camiones de 6 ruedas (miles de libras),
1932-33.
X; Camiones en granjas por 1.000 manos de obra agricola, 1930.
X, Distancia media del flete fransportado por ferrocarril {millas), 1930.
Xs Por ciento de autopistas estatales con superficie de alta calidad,

39 de dic. de 1930.

FUENTES: X, vy Xy:The Motor Truck Red Book Directory (El Libro Rojo
del camidn vy directorio), Edicién de 1934, pdg.
85, 102 y el Depart. de Agricultura de EE.UU.,
Ofic. de Carret. Pabl., dic. de 1932.

X3:Census of Agricultura {Censo de agricultura), 1930, To-
mo V.

X.:A.ARR., Ofic. de Econ. de Ferroc., Railway Mileage
by States (Recorridos de terrocarrill por estados), 3¢ de
dic., 1930 y U.S.I.C.C., Statistics of Railways in the U.S.
(Estadisticas de los ferrocarriles en los EE.UU.), 1930.

Xq:Statistical Abstract of the U.S. (Resumen estadistico de
los EE.UU.), 1932,

N Constante X Xs X, R?
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2. LOS COSTES PARA OBTENER LEGISLACION

Cuando una industria recibe una concesién de poder del
estado, el beneficio a esa industria quedard lejos del dafio
al resto de la comunidad. Atn cuando no hubieran pérdi-
das por peso muerto (exceso de gravamen) de la regula-
cién adquirida es de esperar, no obstante, que una socie-
dad democrdtica rechazara las exigencias de esa industria
a no ser que la industria controlase una mayorfa de los vo-
tos. Un voto directo e informado sobre las cuotas de impor-
tacién de petréleo rechazaria ese esquema. (Sino lo hicie-
ra serfa confradicha nuestra teoria de racionalidad de los pro-
cesos politicos). Para explicar el por qué muchas industrias
son capaces de utilizar la magquinaria politica para sus pro-
pios fines deberemos examinar la naturaleza del proceso po-
litico en una democracia.

Un consumidor escoge entre el transporte aéreo o por
ferrocarril, por ejemplo, al dar su voto con su carter: en un
momento dado patrocina el medio de fransporte que elija.
Una forma similar de voto econémico sucede con las deci-
siones sobre dénde trabajar o dénde invertir el capital pro-
pio. £l mercado acumula estos votos econdmicos, predice
su rumbo futuro e invierte correspondientemente.

Dado que la decisién politica es coercitiva, el proceso
de toma de decisién es fundamentalmente diferente a la del
mercado. Si se le pide al publico que fome una decisién en-
tre dos medios de transporte comparable a la decisién indi-
vidual sobre el modo de viajar —digamos, si las aerolineas
o ferrocarriles debieran recibir un subsidio federal— esta de-
cisién debe ser acatada por tedo el mundo, vigjeros, no via-
jeros, viajeros del afio en curso y viajeros del préximo afio.
Esta universalidad impuesta de las decisiones politicas supone
dos diferencias entre los procesos de decisién politica y los
procesos de mercado.

1) La decisiones deben de tomarse de manera simultd-
nea por parfe de un gran nimero de personas (o de sus re-
presentantes): el proceso polftico demanda la simultaneidad
de la decisién. Si A tuviera que votar sobre el referéndum
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hoy, B mafana, C un dia mds tarde y asi sucesivamente,
la acumulacidén de una decisidn mayoritaria serfa cara y sos-
pechosa. (Es posible que A votara de manera diferente ahora
que el mes pasado).

La condicién de simultaneidad impone una gran carga
sobre el proceso de toma de decisién politica. Hace que el
votar sobre algunos temas especificos sea prohibitivamente
caro: es un coste importante incluso realizar la transaccién
de comprar un billete de avién cuando deseo viajar; me re-
sultaria extraordinariamente caro realizar la transaccién fisi-
ca similar de votar (es decir, hacer acto de presencia en la
cabina para votar) cuando quiera que deseara un cierto nu-
mero de conciudadanos expresar su opinién sobre la alter-
nativa de ferrocarriles o aviones. Para hacerse cargo de es-
ta condicién de simultaneidad, los votantes fienen que ha-
cer uso de representantes con gran prudencia y tienen que
abstenerse de expresiones directas acerca de cambios mar-
ginales en sus preferencias. Esta caracteristica implica tam-
bién que la decisién politica no prediga los deseos del vo-
tante y realice los preparativos para satisfacerlos con antici-
pacién a su ejecucion.

?) El proceso de toma de decisién politica debe hacer
oarticipe a "“toda’’ la comunidad, no simplemente a los di-
rectamente afectados por una decisién. En un mercado pri-
vado el no vigjero nunca vota sobre la alternativa de viaje
por ferrocarril o por avién mientras que el gran transportista
da su voto todos los dias. El proceso politico de toma de
decisién no puede excluir al votante no interesado: son ob-
vios los abusos de cualquier exclusién a excepcién de la auto-
exclusién. Por lo tanto, el proceso politico de foma de deci-
sién no permite la participacién de acuerdo con el interés
y el conocimiento. En alguna medida esta dificultad es mo-
derada por otras actividades politicas al margen de votar
que permiten un voto mds efectivo a las partes interesadas:
la persuasién, el empleo de representantes legislativos com-
petentes, efc. No obstante, el sistema politico no ofrece unos
buenos incentivos como los de los mercados privados para
la adquisicién del conocimimiento. Si consumiera diez veces
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mds del servicio publico A (las calles) que del B {las escue-
las) no tendria los incentivos para adquirir la correspondien-
te, cantidad de conocimiento sobre el aprovisionamiento pu-

blico de estos servicios.

Estas caracterfsticas del proceso politico pueden ser mo-
dificadas al haber numerosos niveles de gobiemno (de modo
que se fenga de alguna forma mds incentivo para aprender
sobre las escuelas locales que sobre el sistema escolar esta-
tal en su totalidad) y al utilizar de manera selectiva la deci-
sién directa (plebiscitos sobre obligaciones). El principal mé-
todo, sin embargo, para dar cuenta de estas caracteristicas
es el empleo de unos representantes a tiempo mds o menos
pleno que estén organizados (disciplinados por) empresas
que son llamadas mdquinas o partidos polfficos.

Se recompensa el representante y a su partido por su
descubrimiento y ejecucién de los deseos politicos de su dis-
trito electoral con el éxito en las elecciones y con las gratifi-
caciones del cargo. Si el representante pudiera afrontar con
confianza la reeleccién cuando quiera que votara contfra unc
medida econdmica que perjudicase a la sociedad, lo haria
con toda sequridad. Desafortunadamente la virtud no siem-
pre impone un precio tan alto. Si el representante deniega
a diez grandes industrias sus subsidios especiales de dinero
o poder gubernamental, se dedicarén a la eleccion de un
sucesor més complaciente; los intereses son demasiado im-
portantes. Fsto no quiere decir que todas las industrias gran-
des puedan conseguir lo que quieran o todo lo que quieran:
si que significa que el representante y su partido tienen que
hallar una codlicidén de intereses de los votantes més dura-
dera que la del lado anti-industria que conlleva toda pro-
puesta de politica industrial. Un representante no puede ga-
nar o mantenerse en el cargo con el apoyo de la suma de
los que se opongan a: las cuotas de importacién de petrd-
leo, los subsidios agricolas, los subsidios a los aeropuertos,
los subsidios a los hospitales, astilleros navales innecesarios,
un programa injusto de viviendas publicas y los subsidios a
la electrificacién rural.

El proceso polftico de toma de decisién tiene como ca-
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racteristica dominante la participacién poco frecunete y uni-
versal (en principio) tal y como hemos indicado: las decisio-
nes politicas deben de ser poco frecuentes y deben de fe-
ner un cardcter global. El esfuerzo del votante para infor-
marse de los méritos de las propuestas particulares de me-
didas politicas y para expresar sus preferencias (tanto por
medio de la representacién individual y de grupo como por
la votacién) vienen determinadas por los costes y rendimiento
previstos, al igual exactamente que ocurre en el mercado
privado. Los costes de una informacién exhaustiva son mds
altos en el ruedo politico porque debe de conseguirse infor-
macién sobre muchos temas de poco o de ningun interés di-
recto para el individuo y por consiguiente sabrd muy poco
sobre la mayoria de los asuntos antes de la legisltura. Las
manifstaciones de preferencia durante la votacion serén me-
nos precisas que las manifestaciones de preferencia en el mer-
cade porque mucha gente no informada votard y afectard
la decisién.

Los canales de la toma decisién politica pueden descri-
birse por lo tanto como toscos o fraslicidos o ruidosos. Si
todo el mundo tuviera una preferencia insignificante por la
media A sobre la B, no se descubriria o se actuaria sobre
esa preferencia. Si el grupo de votantes X guisiera una me-
dida que perjudicase a no X aunque fuera poco importante,
no pagard a no X para que lo descubra y actie conira esa
medida. El sistema estd disefiado para poner en prdctica to-
das las preferencias fuertemente manifestadas por las mino-
rias pero para hacer caso omiso de las preferencias meno-
res de las mayorfas y muchas preferencias fuertemente ma-
nifestadas por las minorfas pero para hacer caso omiso de
las preferencias menores de las mayorfas y minorfas. Se dis-
minuird la traslucidez o tosquedad por medio de la reduc-
cién del coste para los ciudadanos de adquirir informacién
v de expresar sus deseos y por medio del incremento de la
probabilidad de que su voto influenciaré la medida politica.

La industria que persiga el poder politico tiene que ir al
vendedor adecuado, al partido politico. El partido politico
tiene costes operativos en una eleccién. Se consideran es-
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tos costes del proceso politico con un punto de mira dema-
siado estrecho en la literatura sobre la financiacién de las
elecciones: las elecciones son para el proceso politico lo que
es la comercializacion para el proceso de produccién de un
bien, dnicamente un bdsico paso final. El partido mantiene
su organizacién y su atractivo electoral por medio de su oferta
de servicios costosos al votante en cada momento, no sélo
justo antes de las elecciones. Parte de estos costes de servi-
cios y de organizacién son sufragados al poner a alguna par-
te de los empleados del partido en la némina piblica. Un
partido de oposicién, sin embargo, es por regla general un
seguro fundamental de los votantes para disciplinar al parti-
do en el poder y los costes del partido de oposicién no son

cubiertos del todo por los fondos publicos.
La industria que persiga la regulacion debe de estar pre-

parada para pagar las dos cosas que necesita un partido:
los votos v los recursos. Los recursos pueden ser obtenidos
mediante las contribuciones a las campafas electorales, los
servicios prestados (el empresario que encabeza un comité
de recaudacién de fondos) y otros métodos més indirectos
tales como el empleo de trabajadores del partido. Se red-
nen los votos a favor de alguna media v se dispersan los
votos en su contra por medio de programas caros para edu-
car (o deseducar) a los miembros de la industria y los de ofras
industrias afectadas.

Fs probable que estos costes de legislazion aumenten
de acuerdo con el tamafio de la industric que persiga la le-
gislacién. Las industrias mds grandes persiguen programas
que le cuestan a la sociedad mds y que originan unc mayor
oposicién por parte de los grupos afectados fundamental-
mente. Las tareas de persuasién, tanto en el interior de la
industria como sin ella, también se incrementan junto con el
tamafio de la industria. Sin embargo, el tamafio fijo del “mer-
cado’’ politico hace probablemente que el coste de obte-
ner legislacién aumente con menos velocidad que el del ta-
mafo de la industria. Por lo tanfo las industrias mds peque-
fcs quedan excluidas de una manera efectiva del proceso
polftico a no ser que posean alguna ventaja especial como,
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por ejemplo, su concentracién geogrdfica en una subdivisién
politica escasamente poblada.

Cuando el partido politico cuenta en efecto con el con-
trol monopolistico sobre la méaguina gubernamental, se po-
dria suponer que pudiera recoger la mayoria de los benefi-
cios de la regulacién para si mismes. Sin embargo es posi-
ble que los partidos constituyen una ilustracién ideal de la
teoria de Demsetz del monopolio natural. (Demsetz, 1968).
Cuando algin partido es percibide como comprador (o se
equivoca profundamente en su inferpretacién de los deseos
reales) es posible elegir a otro partido que ofrezca los servi-
cios gubernamentales a un precio mucho mds proporciona-
do con los costes del partido. Sila entrada en el terreno po-
litico estd controlada de manera efectiva cabria suponer que
el dominio de un partido conduzca a ese partido a solicitar
una legislacién protectora, pero al mismo tiempo a exigir un
precio mds alto por la legislacion.

La estructura interna del partido positivo y la manera en
que se distribuye los emolumentos de los cargos entre sus
miembros ofrecen unas dreas de estudio fascinantes dentro
de este contexto. Los cargos elegidos no son el pindculo del
sistemna politico —no hay sustituto para la habilidad de man-
tenerse en los cargos publicos. Me atrevo a suponer que la
mayor parte de la compensacién para los lideres legislati-
vos adopta la forma de pagos extrapoliticos. sPor qué son
abogados tantos politicos?— porque todo el mundo emplea
a abogados, de modo que el bufete del congresista consti-
tuye una avenida conveniente de compensacidn, mientras
que al fisico habria que darle sobornos en lugar de encar-
gos legales. Lo mayoria de las empresas son clientes de las
compafifas de seguros y de los bancos de modo que cabria
suponer que los legisladores poseen por regla general ofi-
liaciones financieras con esas empresas.

La financiacién de las actividades industriales tales co-
mo la solicitud de legislacién plantea el conocido problema
del usuario gratuito. No contemos con una teoria satisfacto-
ria sobre la conducta de grupo de hecho, esta teoria es la
teoria del oligopolio con una edicién: en la industria de gran
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diversificacidn (p. ej., la agricultura) el partido polftico mis-
mo desempefiard el papel empresarial de conseguir una le-
gislacién favorable. No podemos ir més allé de lo que per-
mitan las debilidades de la teorfa oligopolistica, es decir que
sélo podemos hacer conjeturas plausibles tales como: cuanto
mds concentrada esté la industria, més recursos podrd invertir
en lo campaiia para obtener legislacién.

A. Una aplicacién empirica: el otorgamiento de licencias a
profesionales

El otorgamiento de licencias a profesionales es un uso
posible del proceso politico para mejorar las circunstancias
econdmicas de un grupo. La licencia es una barrera eficaz
a las nuevas enfradas puesto que la practica profesional sin
licencia constituye delito penal. Dado que la mayor parte
del otorgamiento de licencias se recliza a nivel estaral, esta
drea ofrece la oportunidad de explorar las caracterfsticas de
una profesién que le confieren poder politico.

Pese a que hay unas graves limitaciones en cuanto a los
datos disponibles, investigaremos algunas caracteristicas de
una profesién que deberian influenciar su capacidad de ase-

gurarse el poder politico:
1) El tamafio de la profesion. Muy sencillamente, cuanto

mds extendida esté la profesién, mds votos fiene. (Bajo al-
gunas circunstancias, no obstante, cabria desear excluir a
los no ciudadanos de la medida del tamafo).

2) La renta per capita de la profesion. La renta de la
orotesién es el producto de su ndmero y de los ingresos me-
dios, de forma que esta variable y la precedente reflejardn
la renta total dé la profesién. Cabe suponer que la renta de
la profesién sea un indice de las recompensas probables a
una accién politica existosa: en ausencia del conocimiento
especifico de las funciones de oferta y demanda, espera-
mos que el otorgamiento de licencias incremente la renta me-
dia de cada profesién en aproximadamente la misma pro-
porcién. En una versién mds sofisticada, cabria vaticinar que
cuanto menor sea la elasticidad de demanda de los servi-
cios de la profesion mayor serd el beneficio del otorgamien-
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to de licencias. También podria consdierarse la renta de la
orofesién como una fuente de fondos para la accién politi-
ca, pero si consideramos la accién politica como una inver-
sién enfonces esto sélo seria relevante teniendo en cuenta
las imperfecciones del mercado de capitales.

La renta media de los miembros de una profesién es una
variable adecuada al compararla con ofras profesionales,
pero es inadecuada al comparar una profesién entre varios
estados puesto que la renta serd aproximadamente igual (en
ausencia de regulacién) en cada estado.

3) La concentracién profesional en las grandes ciuda-
des. Cuando la profesién organiza una campafia para ob-
tener favores legislativos incurre en gastos durante la solici-
tud del apoyo y éstos son mayores para una profsién difusa
que para una concentada. La solicitud de apoyo se compli-
ca por el problema del usuario gratuito ya que los miembros
individuales no pueden ser excluidos de los beneficios de la
legislacién aunque no hayan compartido los costes para re-
cibirlos. Si la mayor parte de la profesién se concentra en
unos cuantos grandes centros, esfos problemas (sospecha-
mos) se verdn muy reducidos en infensidad: es posible que
la regulacién incluso comience a nivel de gobiemo local. Uti-
lizaremos una medida de concentracidn geogrdfica ortodo-
xa: el contenido de la profesién del estado en ciudades con
mds de 100.000 (o 50.000 en 1900 y afios anteriores)
habitantes.

4) La creencia de una oposicién cohesionada al ofor-
gamiento de licencias. Cuando una profesién tiene trato con
el publico en general, los costes que el otorgamiento de li-
cencias impone sobre cualquier consumidor o industria se-
rén pequefios y no serd econdmico para ese consumidor o
industria luchar contrar el otorgamiento de licencias. Sin em-
bargo, si el grupo perjudicado considera factible y benefi-
cioso actuar de manera conjunta, se opondrd al esfuerzo de
conseguir licencia y (al incrementar los costes) debilitard, re-
trasard o impedird la legislacién. Los mismos atributos —el
nimero de votos, la riqueza y lafacilidad de orgnizaciéon—
que favorecen a una profesién en el ruedo politico, favore-
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TABLA 3: Afio inicial de regulacién como funcién del tama-
fio relativo de la profesién y el grado de
urbanizacién.

Coeficientes de regresién

(v valores de 1]
Tamaiio de Urbanizacién
Censo  profesion  (Confingente
Nimero medio  [relafivo  profesional
estados  Afio de @ la fuerza en ciudades

Profesion licen.  licen.  loboral) +
1000.000%] R
Cosmetdlogos 48 1930 —4.03 590 0.125
(2.50) 1.24)
Peluqueros 44 1930 —24.06 —6.29 0.184
' (2.15) (0.84)
Abogados 29 1890 —0.26 —65.78 0.102
(0.08) (1.70)
Médicos 43 1890 0.64 —23.80 0.165
[0.65) 2.69)
Embalsamadores 7 1910 3.32 —424  0.007.
(0.36) (0.44)
Enfermeras
Diplomadas 48 1910 —2.08 ~336 0.]76
(2.28] (1.06)
Dentistas 48 1900 %5 —2294 0.103
(0.44) {2.19)
Veterinarios 40 1910 —=10.69 —37.16 0.329
o {1.94) (4.20)
Quiroprdcticos 48 1930  —17.70 11.69  0.079
(1.54) (1.25)
Farmacéuficos 48 1900 —4.19 -6.84 0.082
[1.50) (0.80)

FUENTES: El Consejo de los Gobiemos Estatales, "Occupational Licensing Le-
gislation in the States”, {La legislacién de licenciamientos profesio-
noles en los esfados), 1952 y U.S. Census of Population (E! censo
de la poblacién de los EE.UU.), de varios afios.

* 50.000 en 1890 y 1900.
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cen por supuesto también a cualquier grupo oponente. De
esta forma, una profesién pequefia empleada por una Uni-
ca industria al tener pocos patrones tendrd dificultad en ob-
tener licencias; mientras que una profesién grande que de
servicio a todo el mundo no se encontrard con ninguna opo-
sicién organizada.

En la Tabla 3 se resumen un andlisis estadistico introduc-
torio del otorgamiento de licencias por estados. En cada pro-
tesién la variable dependiente para cada estado es el afio
de lo primera regulacién de la entrada en la profesién. Las
dos variables independientes son

1) el coeficiente de la profesidn respecto al fotal de la
fuerza laboral del estado en el afo del cneso mds préximo
a la media del afio de regulacién.

2) la fraccién de la profesién encontrada en ciudades
de mas de 100.000 (mds de 50.000 en 1890 y 1900) habi-
tantes en ese mismo ano.

Vaticinamos que estas variables estardn relacionadas de
manera negativa conel afic de otorgamiento de la licencia
y cada uno de los nueve coeficientes de regresién con im-
portancia estadistica reflejan el signo separado.

Sin embargo, los resultados no son muy sélidos: los mal-
tiples coeficientes de correlacidn son pequefios y mds de la
mitad de los coeficientes de regresién son insignificantes (y
en estos casos muestran a menudo un signo inadecuado).
La urbanizacién estd mucho mds relacionada que el tama-
fio de la profesién con el licenciamiento. La crudeza de los
datos podria consfituir una gran fuente de esta decepcién:
medimos, por ejemplo, las caracteristicas de los pelugueros
en cada estado en el afio 1930, pero 14 estados ya daban
licencias a los peluqueros en 1910. Silos estados con pelu-
queros con licencia antes de 1910 tuvieran realtivamente @
mds peluqueros, o peluqueros mucho mds urbanizados, las
predicciones quedarfan mejoradas. La ausencia de datos pa-
ra los afos entre los censos y anteriores a 1890 nos llevd
a realizar los andlisis més rudimentarios.

En general, las profesiones mds grandes obtuvieron li-
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cencias en afios anteriores. Los veterinarios son la Unica pro-
fesion de esta muestra que poseen un conjunto bien defini-
do de clientes, es decir, los ganaderos, vy se realizé el ofor-
gamiento de licencias mds tarde en aquellos estados que tu-
vieran un gran ganado con relacién a la poblacién rural. Los
andlisis dentro de la profesién ofrecen algin apoyo a la teoria
econdmica de la provisién de legislacién.

Una comparacién entre las diversas profesiones nos per-
mite examinar varias otras variables. La primera es la renta
(ingresos), ya discutida anteriormente. La segunda es el ta-
mafio del mercado. Es igual de imposible organizar un sin-
dicato eficaz en sélo un segmento de un mercado infegrado
como lo es el regular sélo un segmento del mercado. Consi-
deren una profesién —valga como botén de muetra la de
los jévenes ejecutivos— que tiene un mercado nacional con
una alta movilidad de la mano de obra y una importante mo-
vilidad de patronos. Si se organizasen los ejecutivos de un
estado, su campo de influencia efectiva seria muy peque-
fo. Si subieran los salarios por enimca del nivel competitivo,
los patronos los reclutarfan @ menudo en ofros estados de
modo que la elasticidad de la demanda seria muy alta. La
tercera variable es la estabilidad de los miembros de la pro-
fesidén: cuanto mds tiempo permanezcan sus miembros en la
profesién mds grande serd la gananica financiera procedente
del control de las entradas nuevas. Nuestra lamentable ru-
da medida de esta variable estd basada en el nimero de
miembros de edades enfre los 35-40 en 1950 vy entre los
45-54 en 1960: cuanto mds cercanos estén estos nimeros,
mds estables serdn los miembros de la profesién. Los datos
para las diversas profesiones figuran en la Tabla 4.

La comparacién de las profesiones con vy sin licencia man-
tiene de manera consistente nuestras expectativas:

1) las profesiones con licencia tienen una renta supe-
rior (también antes del otorgamiento de licencias podriamos
suponer),

2) los miembros de la profesién con licencia son més
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estables (pero la diferencia es insigniticante en nuestra ruda

medida),

3) las profesiones con licencia son a menudo menos em-
pleadas por las empresas mercantiles (que tienen incentivos
para oponerse al otorgamiento de licencias),

4) todas las profesiones de los mercados nacionales
(profesores de universidad, ingenieros, cientfficos, contables)
no fiene licencia o sélo una licencia parcial. El tamafio v la
urbanizacién de los tres grupos no fiene, sin embargo, rela-
cién con el oforgamiento de licencias. La comparacién in-
terprofesional ofrece por tanto un dpice de apoyo adicional
oara nuestra feoria de la regulacién.

3. CONCLUSION

El planteamiento idealista de la regulacidn piblica estd
orofundamente arraigado en el pensamiento econdmico pro-
fesional. Ha habido tantos economistas, por ejemplo, que
hayan denunciado a la ICC (Comisién de Comercio Intere-
sados) por sus medidas a faver de los ferrocarriles que ya
se ha convertido en un cliché de la literatura. Esta critica me
parece tal exactamente adecuada como la critica a la Great
Atlantic and Pacific Tea Company por vender comestibles,
o la critica al politico por buscar favores del apoyo popular.
La opinidn fundamental de una critica semejante estriba en
que desvia la atencién: sugiere que la manera de lograr una
ICC gue no sea servil a los transportista es predicar a los
comisionados o a la gente que nombra a los comisionados.
La Unica manera de lograr una comisién diferente seria la de
cambiar el apoyo politico para la Comisién y recompensar
a los comisionados de acuerdo con una base no relaciona-
da con sus servicios a los transportistas.

Hasta que se desarrolle la légica basica de la vida poli-
tica, los reformistas estarédn mal equipado para utilizar al es-
tado para sus reformas y las victimas del penetrante uso del
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estado por parte de los grupos especiales quedardn inden-
fesas para protegerse. Los economistas deberian de otor-
garse muy pronto la licencia para reflexionar en forno a la
teoria racional de la conducta politica.

TABLA 4: Caracteristicas de los oficios profesionales con y
sin licencia, 1960.

Edod  Educacion Ingresos %de Y%de  Yode
Profesién meda  medic  medos lnesiob. nocuto- cuded  de
lofios] ~ [ofios]  (50-32
sem) miembros * nomos  + 0.000 £ lab.

Con licencic

Arguitectos 47168 § 9.09 0012 58 41 004
Quioprécticos 465 164 6.360 0.053 58 308 0020
Denfistas 459 173 12200 0.016 04 U5 0128
Embalsomodores  43.5 13.4 5990 0.130 58 02 00%
Enfermercs

diplom. 1! 132 3.850 0.291 9.0 406 0868
Optomefristos 416 170 8.480 0.249 175 5 00M4
Fomacéuticos 449 162 7230 0.119 3 400 013
Médicos 28 175 14200 0015 BO 447 0339
Veferinarios 302 174 9210 0.169 N 144 0083

Promedio 30 163 8.741 0.109 W7 BT 019

Con licencia

parcicl

Confables 04 149§ 6450 0052 881 435 0.69%
Ingeniercs B3 162 §.490 0023 %8 N6 129
Maestros de

esc. elem. 431 16.5 4710 (o) 9.1 188 1482

Promedio 06 159 6550 0117() 947 6 1IN
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Sin licencia
Adistas 3.0 142§ 5920 0.103 773 457 0154
Clérigos 433 170 4120 0.039 o 272 1.5
Prof. de
universidad 4.3 174 7.500 0.085 02 W0 02
Diseriadores 312 129 5990 0.098 986 W08 032
Reporteros
editores 04155 6120 0.138 039 433 013
Msicos 4.2 148 3.240 0.081 055 37 0289
Cientficos
naturales 359 16.8 7490 0.264 %3 327 02
Promedio 38.3 16.3 5768 0.115 85 e 0242

* 1R, conde R = coeficiente: 1960 edodes 45-54 frente 1950 edades 35-44.

[c) No disponible: por separade; maestios N.E.C. incl. de ensefanza media y ofros) = 0.276.
(b) Comprende lo citro de moestros N.E.C. en la nota (a).
FUENTE: U.S. Census of Papulation, 1960.



108 C.I.R.I.LE.C.
George J. Stigler

TABLA 5: Transportistas por contrato y de pasajeros,
1935-1969 17,

Transportistas en operac.

Aio Solicitudes acumulafivas Solicitudss ~ Numero en
que acoba en  Clausula lim. Nuevos  Totol  oprobadas 3% oper. 2%

Qct. 1936 82,827 1,696 84,523 - —
1937 83,107 3921 87,028 [,114 -
1938 89,646 6,604 92340 20,398 -
1939 86,298 9,636 95934 23,994 B
1940 87367 12,965 100,332 25,5/5 -
1941 88,702 18,977 107,679 26,296 -
1942 88,702 18977 107,679 26,683 —
1943 89,157 20,007 109,164 27,53 =
1944 8e.511 21,324 110,835 27.177 21,044

1945 89518 22,829 112,347 20,788
1946 89,529 26,392 115,921 20,632
1047 89,552 29,604 119,15 20,665
1948 89,563 32,678 122,241 21,373
1949 89,567 35,635 125,202 18,459
1950 89,573 38,666 128239 19,200
1951 89,574 41,889 131,463 18,843
1952 (89,574)« 44,297 133,870 18,408
1952 - 46,619 136,192 17,869
1954 - 49146 138,719 17,080

1935 - 51,720 141,293 16,836
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TABLA 5 (continuacién).

Junio 1956 — 53,640 143213 16,486
1957 _ 58804 146,377 16,314
1958 — 60,278 149,85] 16,065
1959 — 6417) 153744 15923
1960 — 69,05 158778 15,936
1961 — 72778 162,450 15,967
1962 — 76986 166559 15,884
1963 ~ 81,443 171016 15,739
1964 — 86711 176,084 15,732
1945 — 93,064 182,637 15755
1966 — 101,745 191,318 15,033
1967 — 106,647 196220 16,00
1968 - o1 162305
1969 - o Y 16,3185

Fuente: Annual Reports de la Comisién de Comercio Interestatal.

I* Excluyendo a corredores de bolsa y dentro del segmento de los transportis-
tas estatales.

2* Los fransporistas de bienes representan el siguiente porcentaje defodos los
fransportistas en operacion: 1944-93.4%; 1950-92.4%; 1960-92.0%;
1966-93.4%.

3* Estimacion.

4* No disponible; se supone que sea aprox. consfante.

5% Las cifros de 1968 v 1969 se refieren al nimero de transportistas que te-
nion que presentar informes anuales.

6* No disponible en comparacién con aiios anteriores; los solicitudes de auto-

ridad permanente eliminadas (es decir, de las solicitudes nuevas y pendientes)
de 1967-69 sontal y como sique: 1967-7.049; 1968-5.724; 1969-5.186.
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TABLA 6: Limite de peso en camiones, 1932-33%, por esta-
dos (Datos basicos para la Tabla 2).

Peso maximo Peso méximo
len libras) (en lforas)

Estaco 4 ryedas] 6 ruedas? Estado 4 ruedes] 6 ruedas?
Alabamo 20000 32000 Nebroske 2400 40.000
Arizona 2000 34000 Nevoda 2500 38.000
Arkansas 22200 37000 New Hampshire 20000 20.000
California 22000 34000 New Jersey 30,000 30,000
Colorade 30000 40000 New Mexico 27.000 - 45.000
Connecticut 2000 40000 New York 33600 44.000
Delaware 26000 38.000 No. Corcling 20,000 20000
Florida 20000 20000  No. Dakota 24000 48.000
Georgia 2000 39600  Chio 24000 24,000
ldahe 24000 40000  Oklohoma 20000 20,000
llinoes 24000 40000  Oregon 25500 42.500
Indicna 24000 40000  Pennsyvania 26000 36.000
lowa 24000 40.000  Rhode Islond 28000 40000
Kansas 24000 34000  So. Caroling 20000 25.000
Kentucky 18000 18000 So. Dakota 20000 20.000
Louisiana 13400 NA Temessee 20000 20.000
Maine 18000 27000 Texos 13500 NA
Marylaod 25000 40000  Utch 26000 34.000
Massachusetts 30,000  30.000. Vemont - 20000 20,000
Michigan 27000 45000  Virginic 24000 35.000
Minoesofa 27000 42000  Washington 24000 34000
Mississippi 18.000 22000 West Virginia 24000 40.000
Missouri 240000 24000  Wisconsin ' 24000 36.000
Mantana 24000 34000  Wyoming 27000 30000

* Se informa de las cifias del Rad' Book {Libro Rojo] (1934) como “basodas en las interprefacines
de los estados de sus leyes {1933) y de los imilaciones fiicas del disefio del vehiculo y dé la
capacidad de sus ruedas. “Las cifias de Public Roads (Careteras piblicas) (1932} son dados
como (pdg. 167) "un esumen de s eyes estotces, induyendo la egislacién eprobadaen 1932
(1) 4 rveclas: se uflizd ko mds pequefia de las siguientes 3 cifia:

[A] Peso bruto méiximo {seqin indica el Red Book, pdgs. 90-91).
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(B Peso méximo por eje (seqin indica el Red Book, pags. 90-91], muliplicade
por 1.5 (vean Red Book, pég. 89).
(C) Peso bruto méximo (seqin indica el Red Book, pdg 93)
Excepciones: Tejos y Louisiana —vean el Red Book, pdg. 91.

(2) 6 ruedas: Peso bruto méximo sequn indica el Pubiic Roads, pdg. 167. Estas cifios concuer-
don en lo moyoria e los casos con los indicados en el Rad! Book, pdg. 93, y con
los pesos maximos por efe del Public Roads mulfiplicados por 2.5 [vean Red Book,
pdg. 93]. Se excluyen los dtos de Tejos y Louisiana al no estar disponibles por con-
vertirlos de carga Uil en limites de peso bruto.
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TABLA 7: Variables independientes (Datos bésicos para la
Tabla 2 - continuacion).

Camiones en Distancic medio Por ciento de

granjas por de flete fransp. autopisias esf.

1000 fverza oor ferrocaril con superficie

Estado laboral (millas) de atta calidod
Alabama 26.05 189.4 1.57
Arizone 79.74 282.2 2.60
Arkansas 28.67 734 |72
Califomia 123.40 264.6 12,10
Colorado 159.50 244.7 0.58
Connecticut : 173.80 132.6 798
Delaware 173.20 202.7 21.40
Florida 91 41 184.1 8.22
Georgio 32.07 165.7 1.60
ldaho 95.89 2436 0.73
llinois 114.70 207.9 9.85
Indiona 120.20 202.8 6.90
lowa 98.73 2334 339
Kansas 146.70 2815 0.94
Kentuchy 20.05 227.5 1.8]
Louisiana 31.27 201.0 1.94
Maine 209.30 1720.4 1.87
Maryland 134.20 184.1 12.90
Massachusetts 172.20 144.7 17.70
Michigan 148.40 168.0 6.68
Minnesota 120.40 2256 .44
Mississippi 29.62 164.9 1.14
Missouri 54.28 2297 2.91
Montang 183.80 266.5 0.09
Nebroska 132.10 266.9 0.4]
Nevada 139.40 273.2 0.39
New Hampshire 205.40 129.0 3.42

New Jersey 230.20 137.6 23.30
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TABLA 7 (continuacién).

New Mexico 90.46 279.0 0.18
New York 220.50 163.3 21.50
No. Carolina 31 171.5 8.6
No. Dakota 126.40 255.1 0.001
Ohio 125.80 194.2 11.20
Okdahoma 118.90 246.2 3530
Oregon 118.90 246.2 3:36
Pennsylvania 187.60 166.5 9.78
Rhode Island 193.30 131.0 20.40
So. Carolina 20.21 169.8 2.82
So. Dakoto 113.40 2166 0.04
Tennessee 23.98 191.9 3.97
Texas 62.48 180.5 1.6/
Utah 101.70 235.7 1.69
Vermont 132.20 109.7 2.26
Virginia 71.88 2298 2.86
Washington 180.90 254.4 4.2
West Virginia 62.88 218.7 8.13
Wisconsin 178.60 195.7 4.57
Wyoming 133.40 286.7 0.08

(1) Average length of RR haul of {revenue) freight (Distancia medic del transporte RR
delflete fingresos) = Distancia medio en millas de coda fonelada-milla de los fone-
ladas transportadas. Para cada estado se obtuvo la distancia media de fransporte
ol sopesar la distancia media y el transporte de cada compaiita por el nimero de
millas de lo linea operada por esa compaiiia en el estado (fodo por carreteras RR
de la. clase).

(2) Percentage of state roads with high-quality surface (Porcentaje de las careferas
con superficie de alta calidad donde la superficie de altar cclidad {fipo clto) consis-
e en macaddn bituminaso, cemento bituminose, astalto en planchas, cemento de
Portland y pavimentacién reforzada. Se han incluido fodas los carreteras rurales es-
tatales, tanto las autopistas locales como estatales.
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