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lares que los protegen, los rroductos extranjeros serían ven
didos más baratos, y por esto se aferran al sistema. La pro
tección les es necesaria en muchos casos, á causa de la pro
tección de las industrias. Pero si la totalidad del sistema fue
se abolida, es indudable que la industria americana avanzaría 

con nuevo vigor. CAPITULO XVIII 

EFECTOS DE LA PROTECCIÓX SOBRE LA l!\DlJSTRIA A~IERICAXA 

Si hay algún país en el mundo en el que el supuesto de 
que la protección es necesaria para el desenvolvimiento y di
versificación de las industrias sea terminantemente desmentido 
por los hechos más notorios, ese país son los Estados Uni
dos. Los primeros colonos de América se dedicaron á comer
ciar con los indígenas, y aquellas industrias cxtractivas que 
son siempre más provechosas para una población diseminada, 
productos de los bosques, del suelo y de las pesquerías, cons
tituyeron sus mercaderías, mientras que hasta los ladrillos y 
las tejas fueron al principio importados de la madre patria. 
Pero sin protección alguna, y á pesar de las piescripciones 
inglesas encaminadas á impedir el desarrollo de las manufac
turas en las colonias, las industrias fueron echando, una tras 
otra, sus raíces á medida que crecía la población, hasta que 
en la época de la primera ley arancelaria, en r 789, todas las 
más importantes manufacturas, incluyendo las del hierro y las 
textiles, se hallaban sólidamente establecidas. Como hasta 
ese tiempo habían crecido sin Arancel, hubieran seguido cre
ciendo á medida del incremento de la población, aunque el 
Arancel jamás se hubiera establecido. Pero los americanos 
que sostienen que la protección es necesaria para la diversi
ficación de las industrias, no solamente ignoran la historia 
de su país durante todo el largo período anterior al primer 
Arancel, sino que ignoran lo que ha sucedido después de 
éste y aun lo que está sucediendo ante sus propios ojos. 
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~o necesitamos remontarnos más allá de la formación de 
la Unión para ver que si fuese verdad que las manufacturas 
no pueden crecer en los países nuevos sin la protección aran
celaria, las industrias manufactureras de los Estados Unidos 
estarían hoy confinadas á la estrecha faja de territorio situa
da en la costa del Atlántico. Filadelfia, ~ew-York y Boston 
eran ciudades de importancia, y las manufacturas tenían fuer
tes raíces junto al Atlántico, cuando el Oeste de Xew-York y 
el de PensilYania estaban cubiertos de bosques, cuando Indiana 
é lllinoi~ eran praderas de búfalos; cuando Detroit y San Luis 
eran estaciones mercantiles, Chicago no existía ni en el pen
samiento, y la parte del continente más allá del :\lisissipí era 
tan poco conocida como hoy el interior de :\frica. En los Es
tados Unidos, el Este ha tenido sobre el Oeste todas las \·en
t!ljas que los proteccionistas dicen que hacen imposible á un 
país nuern lernntar sus industrias manufactureras contra la 
competencia de un país más \'iejo, capital 1mis abundante ó 
mayor experiencia y trabajo más barato. Y, sin embargo, sin 
ningún Arancel protector entre el Oeste y el Este, la industria 
ha avanzado constantemtlnte hacia el Oeste, siguiendo el mo
vimiento de la población, y continúa avanzando todavía. Este 
es un hecho que por sí propio desmiente de un modo decisi\'o 
la teoría proteccionista. 

La afirmación proteccionista de que las manufacturas han 
aumentado en los Estados Unidos á causa de los Aranceles 
protectores, es aún más infundada que la aseveración de que 
el crecimiento de New-York, después de la construcción de 
cada nue\·o teatro, ha obedecido á la construcción de ese 
teatro. Es lo mismo que si se atara un cubo en la popa de 
un bote, y se sostuviera que ayuda á marchar al bote, por
que é~le sigue avanzando. Las industrias han aumentado en 
los Estados Unidos á causa del crecimiento de la población 
y del desarrollo del país; no por el Arancel, :-,ino ú pesar de 
éslc. 

Que los .\ranceles proteccionistas han dañado en vez de 
auxiliar :t las industrias americanas lo demuestra el hecho de 
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que nuestras industrias manufactureras son hoy mucho me
nores de lo que debían ser, dados nuestra población y nues
tro desarrollo, mucho menos, relativamente, de Jo que eran 
al comienzo del siglo. Si hubiéramos continuado la política 
del librecambio, nuestras industrias hubieran crecido con na
tural ímpetu y libertad, y ahora, no solamente exportaríamos 
artículos industriales :i :\féjico y á las Indias Occidentales, á 
Sud .-\méri~a y .-\ustralia, como Ohío los exporta á Kansas, 
Nebraska, Colorado y Dakota, sino que los exportaríamos {t 

la Gran Bretalia, lo mismo que Ohío los exporta hoy á Pen
silvania y Xew-York, donde las manufacturas comenzaron 
antes de que Ohío fuese coloni~ado. Pero tM pesadarr.ente 
están grarn~as nuestras manufacturas por el Arancel, que 
aumenta el coste de todas sus materias primas y su maqui
naria, que, á pes.ir de nuestras ventajas naturales y de la in
ventiva de nuestro pueblo, nuestras \'entas están confinad~s 
á nuestro mercado protegido, y no podemos, por ahora, com
petir con las manufacturas de otros países. A pesar del au
mento de derechos con que hemos procurado impedir las im
portaciones extranjeras y constituir nuestras industrias ma
nufactureras ¡:ropias, la gran masa de nuestras importaciones 
actuales está formada por artículos manufacturados, mientras 
q_ue todas nuestras exportaciones, salvo un corto tanto po( 
ciento, consiste en materias brutas. Aun cuando nosotros im
portamos ampliamente de comarcas como el Brasil, que casi 
"? tiene industria manufacturera alguna, no les podemos en
viar en pago los artículos industriales que necesitan, sino que 
par~ pagarles lo que nosotros les compramos, tenemos que 
enviar materias prima,; á Europa. 

Esta no es la natural condición del comercio. Los Esta
dos Unidos han rebasado ya hace mucho aquel período de 
desarrollo en que las materias primas constituyen las únicas 
ex~ortaciones naturales. Tenemos ahora una población de 
casi 6o millones y consumimos más artículos manufactura
dos que cualquiera otra nación. Poseemos ventajas sin ri 
val para las industrias; nuestros depósitos de carbón sobre-
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pujan mucho en extensión y accesibilidad á los de todo otro 
país civilizado, al paso que tenemos reservas de petróleo que 
suministran combustible casi sin trabajo. Además, nosotros 
somos la primera entre las naciones civilizadas en la inYen
ción y en el uso de la maquinaria y en la economía de mate
rial de trabajo. Pero todas estas ventajas están neutralizadas 
por el muro protector que hemos levantado á lo largo de 
nuestras costas. 

Porque en todo el tiempo de que yo me acuerdo, la prensa 
proteccionista ha publicado de Yez en cuando la noticia de 
haberse recibido considerables pedidos extranjeros para ésta, 
aquélla ó la otra industria americana, procurando demostrar 
que la protección estaba, al fin, comenzando á dar los resul
tados prometidos y que la industria manufacturera america
na, tan suficientemente resguardada. durante su infancia por 
un Arancel protector, estaba ya próxima á entrar en los mer• 
cados del mundo. Los hechos que servían de base á estas le• 
licitaciones eran generalmente verdad, pero las predicciones 
fundadas en ellos no se han realizado nunca, y mientras 
nuestra población se ha duplicado, nuestras exportaciones 
de artículos industriales decaen proporcionalmente. La expli
cación es esta. El más alto tipo de salarios que ha subsistido 
en los Estados Unidos y, consecuentemente, el más alto ni• 
\'el de inteligencia general, han estimulado la inventiva ame
ricana, y nosotros estamos mejorando sin cesar los instru
mentos, los procedimientos y los modelos usados en las de• 
más partes. Estas mejoras están determinando continuamen
te una demanda de manufacturas americanas extranjeras 
que parece prometer grande aumento. Pero antes de que es• 
tos aumentos se efectúen, las mejoras son adoptadas en los 
países donde las manufacturas no están gravadas tan pesa• 
<lamente por los impuestos sobre el material, y lo que de• 
bi~ra ser una industria peculiarmente americana se traslada 
á un país extranjero. 

Todos los americanos que han visitado Londres conocen 
sin duda, frente al ~,alacio del Parlamento, en Westminster, 
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una tienda dedicada á la venta de « Especialidades america
nas». Hay en Londres cierto número de tiendas como ésta 
y pueden, también, encontrarse en todas las ciudades de 
cualquiera importancia de los tres reinos. Estas tiendas de
ben vender en conjunto una buena cantidad de instramentos 
y utensilios americanos, lo cual explica en parte el hecho de 
que aun exp')rtemos algunas manufacturas. Paro se engaña
ría el americano que del número de esas tiend~s y del inte
rés mostrado por la gente que está siempre mirando sus es
caparates ó examinando las mercancías, infiriese que las ma
nufacturas americanas comienzan á ganar terrenu en el. Viejo 
Mundo. Estas tiendas son, de hecho, establecimientos de cu
riosidades, lo mismo que las tiendas chinas y japonesas que 
encontramos en las grandes ciudades americanas. La gente 
va á ellas para ver las cosas ingeniosas que los americanos 
han producido. Pero tan pronto como estas tiendas popula
rizan «una especialidad americana, y nace una considerable 
demanda de ella, algún industrial inglés comienza á fabri
carla ó el inventor americano, si posee una patente inglesa, 
halla más beneficioso utilizarla allí. No teniendo que luchar 
con las trabas de la protección americana, aquél produce su 
artículo en la Gran Bretaüa más barato que en los Estados 
Unidos. Y la consecuencia de la introducción de una «espe
cialidad americana» es que, en vez de aumentar su importa• 
ción de América, concluye con ésta. Y esto esclarece la his
toria de toda la industria americana. Un artículo tras otro de 
los que han sido inventados ó mejorados en los Estados 
Unidos, han parecido no poner el pie en los mercados ex
tranjeros sino para perdeÍ·lo justamente cuando ha sido in
troducido. 1 lemos enviado locomotoras á Rusia, armas á 
Turquía y á Alemania, maquinaria agrícola á Inglaterra, lan
chas de Yapor para río á China, mát¡uinas de coser á todas 
las partes del mundo, pero nunca hemos podido conservar 
el comercio que nue,tra inventiva debiera habernos ase
gurado. 

Pero el efecto de nuestra política protectora puede verse 
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más claramente en la navegación de altura y en una industria 
en la que estu\·imos á la cabeza del mundo. 

Hace treinta aüos, la construcción na\'al alcanzó en este 
país tal grado de excelencia que construíamos no sólo para 
nosotros mismos sino para otras naciones. Los barcos ameri
canos eran los más veleros y los más resistentes y por todas 
partes los más prontamente fletados y á tipos más remune
radores. El tonelaje registrado en los Estados Unidos casi 
igualaba al de la Gran Bretaüa y prometía darnos en pocos 
aüos la indiscutible supremacía en el Océano. 

La abolición dPI más importante derecho protector britá
nico en I 846, f ué seguida en I 8 59 por la derogación de las 
leyes sobre la na\'egación, y, desde ese instante, los súbditos 
británicos no sólo pudieron comprar ó construir libremente 
barcos donde les pluguiese, sino que el comercio de cabot~je 
entre las Islas británicas quedó abierto á los extranjeros. Los 
proteccionistas ingleses se deshacían en predicciones de la 
total ruina preparada de este modo al comercio británico. 
Los yanquis ban·erían el Océano y los «suecos y noruegos 
semihambrientos», arrojarían al «inglés saludable, vigoroso, 
comedor de carne», de sus mares y estrechos. 

Mientras una gran nación mercantil abandonalJa así la 
protección lá otra la redoblaba. El estallido de nuestra guerra 
civil fué la coyuntura inestimable para el proteccionismo y el 
desinteresado ardor de un pueblo dispuesto á realizar todo 
sacrificio para impedir el despedazamiento de su patria, fué 
utilizado para acumular impuestos proteccionistas sobre él. 
Los estragos de los cruceros confeqerados y el alto tipo del 
seguro para los barcos americanos, que fué su ~onsecuencia, 
hubieran de t0dos modos disminuido nuestro comercio de al• 
tura; sin embargo, este efecto hubiera sido sólo temporal y, 
á no ser por nuestra política p:·oteccionista, al final de la 
guerra hubiéramos reconquistado prontamente nuestro pue!i• 
to en la industria de transportes del mundo y arnnzado 

• hacia la supremacía con mñs vigor que nunca. 
Pero aplastados por una polílica que impedía á los ameri-
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canos construir, é impedidos de comprar barcos, nuestro co
mercio, desde la guerra, ha decaído fácilmente, hasta el pun
to de que los barcos americanos que, cuando éramos una 
nación de 2 5 millones surcaban todos los mares del globo, 
ahora, cuando tenemos casi 60 millones, se ven raramente 
sobre las ondas azules. En los docks de Liverpool, donde en 
otro tiempo un barco sí y otro no eran americanos, tenéis 
que buscar entre una selva de mástiles para encontrar uno. 
En la bahía de San Francisco podréis contar barcos ina)e-

º ses y barcos ingleses y barcos ingleses antes de encon-
trar uno americano, al paso que las cinco sextas partes 
del comercio cxtetior de X en--York se hace con pabellón 
extranjero. En otro tiempo ningún americano pensaba atra
v~sar el Atlántico en barco que no ~uese americano; hoy 
ninguno piensa en tomarlo. Son los franceses ó los alema
nes quienes compiten con los ingleses en llernr americanos 
á Europa ó traerlos. En otro tiempo nuestros barcos fue
ron los más hermosos del Océano. Hoy no existe un trans
atlántico de primera clase con bandera americana, y si no 
fuese porque está absolutamente prohibido á los barcos ex
tranjeros el transporte entre puertos americanos, la construc
ción naval, en la que estamos á la cabeza del mundo, sería 
ahora entre nosotros un arte olvidado. En resolución, hemos 
perdido enteramente nuestro puesto. Siendo yo un mucha
cho, pensaba confiadamente que los barcos de guerra ameri
canos podían vencer en rapidez, cuando no poner fuera de 
combate, á todos los que navegaban, y, en el caso de guerra 
con una nación mercantil, sabíamos que todas las naciones 
del globo se verian cubiertas de ,·eloces corsarios america
nos. Hoy, los barcos en que hemos despilfarrado millones 
son, para la guerra moderna, tan anticuados como las (Tale-

º ras ~·omanas. Comparados con los buques de otras naciones, 
no s11Ten ni para el combate ni para la carrera, mientras que 
para otorgar patentes de corso, Inglaterra podría tomar, de 
esos galgos del mar que hacen el transporte de los viajeros\' 
de las mercancías americanas, los bastantes para constilulr 
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flotas que cazaran á todo barco que se aventurara á salir de 
un puerto americano. . 

• Xo me quejo de la insuficiencia de nuestra marina de 
guerra. El sostemiento de una armada en tiempo ~e ~az. es 
indigno de la Gran República y del puesto que aspira a oc~
par entre las naciones y, en mi sentir, los centen_ares ~e mi
llones que durante los últimos veinte años hemos mverttdo en 
nuestra •marina de guerra han sido tan verdaderamente des
pilfarrados como lo hubieran :;ido si nos hubieran procurado 
buenos barcos. Pero deploro la decadencia. de nuestra maes
tría para la construcción de barcos . .Nuestra desgracia no ~s 
que carezcamos de marina de guerra, sino que no~ faltan _ra
pidas Ilotas mercantes, grandes fnndiciones y astilleros, in

genieros diestros, marineros y mecánicos, en los cuales, Y _n~ 
en los buques de guerra consiste el verdadero poder man~~
mo. Un pueblo por cuyas venas corre la sangre de los \ 1-

king,:; ha sido expulsado del O~éano por ... sí propio. 
.Naturalmente, los interese. egoi. tas que se apro,·echan 6 

imaginan aprovecharse de la política que h~ ex:puls~do del 
Océano la bandera americana como no hubiera podido ha
cerlo ningún enemigo extranjero, atrib~yen este e~ecto á cual
quier causa menos á la verdadera. Dicen, p~r eJemplo, que 
nosotros no poJemo compehr con otra nac1~nes en el co
mercio marítimo, porque aquélla<; no m·entaJan por l~s sa
larios bajos y el capital barato, de5conocien~o el. h~cho _mne
gabk de que cunmlo la diferencia de salano5 e mteres en 
ambos lados del Atlántico era mucho mayor que ah_orn, nos
otro no solamente tmnsportábamo:;; lo nuestro smo lo de 
otras naciones y marchábamos rápidamente á ser los mayo
re transporludores marítimos. Ln verdad es que e~.scr ~nt_re 
nosotros altos los salarios es en absoluto una venlaJ.i nucst1 a, 
al paso que el capital no sólo puede encontrarse ahora ~an 
barato en ):cw York como en Londre ' sino que el capital 
americano se empica actualmente en hacer navegar barcos 
bajo el pabellón extranjero á causa de los tr!bulos que hacen 
improductiro conslrnir ó flclur barcos nmencanos. 
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Toc4ueville, hace cincuenta año , se orprendia del hecho 
de que nueve décimas partes del comercio entre Jo:; E tados 
Unidos y Europa y tre cuartas pnrtes del comercio del 
Nuevo ~lun,do con Europa se hiciera en barcos americanos; 
que estos barcos llenasen los Docks del Havre y de Liver
pool, micntr(ls se veía muy pocos barcos inglec;es y france
ses en N ew-York. Esto, decía, sólo puede explicarr-,e por el 
hecho de que «los barcos de los Estados Unidos pueden cru
ur los mares á tipo más barato que los demá.;; barcos del 
mundo», pero continuaba: 

» Es difícil decir por qué razón los americanos pueden 
transportar á precio más barato que las otras naciones, y á 
primera vbtn, se ve uno inducido ó. atribuir esta circunstan
cia a ventaja<; fi..,icas y naturales, puestas á su alcance; pero 
esta suposición es errónea. Los barcos americanos cuestan 
casi tanto como los nuestros; no cc;tán mejor construidos y 
generalmente duran menos tiempo, al par que In retribución 
del maiincro americano es mayor que la que se paga en los 
barcos europeos. Opino que la verdadera causa de su supe
rioridad no consiste en superioridades fí icas, sino que ha de 
atribuirse totalmente á sus cualidades morales é intelcctuale . 

• ... El marino europeo navc.;a con prudencia; sólo zarpa 
cuand) el tiempo le es favorable; si un imprevisto accidente 
sobreviene regresa ni puerto; ni llegar la noche rccuge parte 
de sus vela~, y cuando el aspecto blanquecino le anuncia In 
proximid1d de la tierra, modera su marcha y hace observa
ciones ohre el mar. Pero el americano desJeiia estas orecau
cioncs y afrontu estos peligros. Zarpa aún en medio de las 
más tempe<,tuosns bon·nscas; noche y día despliega sus velas 
aJ viento; repara. sobre la marcha lo dano5 que su barco 
puede haber sufrido en la tempestad, y cuando, finalmente, 
se aproxima el término de u ,·iaje, vuela hacia la orilla, 
como si ya divisara el puerto. Los americanos naufragan con 
frecuencia, pero ningunos marinos atraviesan el Océano tan 
rápidamente, y, como atraviesan la misma distancia en me
nos tiempo, pueden hacerlo á tipo más barato. 

15 
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,8 o puedo explicar de mejor manera mi opinión que 
cicndo que el americano pone una c::;pecie de heroísmo en su 
manera de transportar, en la cual no obedece sólo al cálculo 
de la ganancia, !-,ino á un impulso de su naturaleza,. 

Lo que este francés obser\'ador describe en un lenguaj_e 
á veces hiperbólico era una superioridad efectiva, una supe
rioridad que correspondía no sólo al marinero, sino á quie
nes proyectaban el barco, lo constn.1ían y á cuantos tenían 
relación con él. Y lo que les daba esa superioridad no era 
que hubiese en la naturaleza del americanq algo distinto de 
lo que había en la naturaleza del resto de los humanos, sino 
que los salarios más altos, el más alto nivel de bienestar que 
de aquéllos resultaba y las mejores oportunidades desen,·ol
vían un mayor poder para adaptar los medios á los fines. lfo 
una palabra, el secreto de nuestro triunfo en el Océano (como 
de todos nuestros triunfos) estribaba en las propias cosas que 
según los expositores del proteccionismo, ahora nos barren 

del Océano (r). 

( 1) A modo de consuelo por la manera en que el pro~ccc10111smo h~ 
expulsado del O.:éano á los barcos amcncnnos, el profesor 1 ompson (l'vli• 
tical Hco11om)', pág. 216) dice: 

«S1 no hubiera otra razón para In política que trata de reducir el co
mercio extmnjero al mínimum la encontrnrínmos suficiente en sus efectos 
sobre el material humano que emplean. Bentham pensaba que el peor uso 
posible de un hombre cm colgarlo; peor toda ,·u1 es hacer Jo el un simplo 
marinero. La , ida y el cnrácter ,·aronil del marinero han sido tan pondera• 
dos e~ pocsia y en prosa, y las excclcnciRs cfccll\'IIS de algunas individua 
lidndes de esta profesión han sido 11111 preeminentes, que 110s olvidnmúS de 
¡0 que la masa de esta el •se de hombn:s es y qué reprcsentnc1oncs de 
nuestra c1vihz11~ion y cristiandad cnnamos ti todos los pa1sc, en la pe~ 
sona de los que dcsempci'lan esta prorcgion». 

l lny algo de verJ,tJ en C!>IO, pero es debido ni protcccioni~mo en ~u 
mns amplio scnlt,lo. Xo huy razún n.g,ma en la nnturalezn de su v11cnc10 
por In cu:il el marinero 110 deba estar tt1n bien nlimcntado, tan ~ien paga 
do )' tun bien tratndo, y no ~ea tan inteligente )' tan digno c~mo cu11'.c¡u1 

otro artesano. Si no lo es, dehese en principio a lu paternul mgercnc,n d 
las leyes marít11nas en las relaciones entre pntronos y obreros. l.u le): n 
hncc obligatorios cspccificnmcnte lo~ contratos para los sen·1c10s en tie 

Otras \·eces se dice que la sustitución de las \'elas por el 
vapor y de la madera por el hierro es lo que ha hecho de
caer _la marina americana. Esto no explica mejor la deca
dencia de la marina americana que la sustitución del maste
lero simple por el mastelero doble. Los vapores de río ~e 
desarrollaron primero aquí; fué un barco de vapor americano 
el primero que cruzó desde .\mérica á Li\'erpool, v hace trein
ta años los barcos americanos hacían los crucero~ famosos. La 
misma habilidad, la misma energía, la misma facilidad para 
adaptar los medios á los fines que permitió á nuestros me
cánicos construir barcos de madera les permitiría continuar 
construyendo barcos, cualquiera que fuese el cambio de ma
terial. Con el librecambio, no solamente marcharíamos á 

t~~º. ~on el cambio de la madera por el hierro, sino yue lo 
~mgmamos. Lo haríamos, aunque no se produjera ni una 
hbra de hierro en todo el continente. En los gloriosos días 
de los constructores de barcos americanos, Donal .\lckay, 

firme, Y para cu11lqu1er incumplimiento Jcl contrato por parte del obrero el 
patrono no llene más que un recurso ch-il. Éste no puede restringir ta ¡¡. 
bcrta,i del obrero, compelerlc con nolenciu ó dureza ó, si abandona el tra• 
bajo, recurrir a In ley para obligarle, y, por esto, lus relaciones personales 
~ntrc el patrono Y obrero se dejnn ni libre jue5o de los intereses recíprocos. 
l'n~a los ~cr\'1dos <¡Je requieren ,·igi,:rncia y sobriedad, y en los que resul
tanan grnnde, pcrJ1das ó daños de una imprc\'iSta negnti,·a ñ trabajnr, el 
pa~rono necesita utender al cnrncter de los hombres que empica y debe pa
g11Tlos Y tratarlos de manera que no haya el peligro de que aquéllos deseen 
abanJonarlc. Pero lo que en ltcrra se deja al pnncipio, regulador por sí 
nusmo, de la libertad, tratándose de ser\'1cios dcsempci1ados sobre los bu
ques_, se mienta regularlo con el pattrnal principio del protecciunismo. 
Aqui_ In ley trata de compeler ni específico cumplin,iento de los contratos, \' 
no solo da al patrono ú IÍ su representante el derecho Je limitar In libertad 
personal de su obrero y obligarle con dolencia y dmezn al desempeño de 
los •· · • sen 1c1os u que se ha compromet1do, sino que, si el nbrcro dcju el bar-
co, puede ~quJ in\'ocar lu ley pnrn detenerlo, encnrccl,1rlo, y obligarle á 
someterse. 1-.l resultado ha sid,J, de un Indo, destruir todo e~tnnulo parn un 
tr~to ª~~cundo por parte de los propietarios y llctndorcs de oarcos 1i In 
lnpuluciun Y, por otro, degradar el cnrñctcr de los mnrinero~. Se hn reclu
taJo frecuentemente las tripulaciones por un si,tenm de prcsu ú de sccues• 
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de Boston, y William H. \Vebb de )iew-York, :tcaban los 
materiales para sus cruceros de blancas alas de bosques 
que practicamente estaban cru¡i tan lejos de aqu:llas :il~
dndes como é5tas se hallan de Clyde, de Humber o del fn
mesis. Hubieran nuestros constructores de barcos siJo tnn 
libre como us competidores ingleses 'para adquirir los ma
teriales donde los hubieran podido comprar meiores y mñs 
baratos, y hubiesen podido construir barcos de hierro traído 
de Inglaterra tan fácilmente como los constmyeron con l~s 
maderas curvadas de la Florida, con los tablones del Mai
ne y de In Carolina del Norte y con mástiles del Oregón. 
Irlanda no produce ni hierro ni carbón, pero Belfnst ha llega
do á ser renombrado por la construcción de barcos de hierro, 
y éste puede ser transportado ni través del Atlántico casi tan 
barato como al través del mar de Irlanda. 

Pero lejos de haber sido necesaiio traer hierro de Inglate
rra, nuestros depósitos de hierro y carbón son más amplio , 

tro llamado en fa gerga de las costas cshanghmg•, por e: ~ual los h~m
brcs son ne,·ados á los bnrcos borrachos o por 1.1 fuerzn, dandoles anti~·-
adnmcntc parte d- sus salnrios ó una SJm.1 11.imada • precio de sangre, 

:ue, el poder de retener a los hombre sobre el barco y ob! gnrlc, n trnbi.
. permite II los n:wieros entregarles ~1n pel gro. Ln autoridad de un cnp1-1ar, . j 
tan de barco, de cuya pericia y cordura dep.nde la segundad de to o n 
bordo es, necesnnamente, despótica, pero micntr.is el nbus•> de cstn a_uton• 

J d bnJ' 0 un ,;i tem.1 que permite n un capitán brutal rcclutnr su tnpula• 
n ' • • h 

cion con tanta 6 casi tnnta r .. c1.1dad como la rcclutnnn un cap1tnn umam-
t no, e poco refrenado por su propio interés, resultn c~umulnd~ por In 
dcgrnJncion que tul s. temu produce ine,·1tnblemcntc en el cnr11ctcr de 
IM tnpulncioñcs. \"arias tentntivas se hun h:cho p_nra remc~1ar este ~,tu.lo 
de co~s, pcio nada sení cficnz si no 5e vn n In miz de 1.:. dificultad ) no 
deja ni mnnncro, eunlesqulern q.ic sean lo~ contratos que hnyn firmado Y 
los nntid¡,os que se le hny,1n hecho, tnn libre pnrn abandonar ~l. barco 
como lo e5 cualquier operario en la costn parn dejar su ocupac16n. 1 cor,, 11• 

mente, la ley puede g.irantir los derechos de una de las pnrtes contratan.es 
tan bien como lo de In otra, pero, prticucamcnte, el homl'lre p?brc Y 111 

míluenc,a está sicirpre en inícrionJaJ para apelar a In ley. h~te e~ un 
• defecto inherente I todas las forw. 1s Jcl proteccionismo, desde la ~lonnr

G•na ab o utn h.lsta los dercc"'.ls protectores. 
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mejores y mái; fácilmente explotables que los de la Gran Bre
taña, y antes de la Re,·olución nosotros exportábamos hierro 
á aquel país. La ventaja que Inglaterra tiene sobre nosotros 
es, sencillamente, que ha abandonado el sistema retardatario 
de la protección mientras que nosotros lo hemos acrecenta
do. Esta diferente política, al paso que ha capadtado al pro
ductor btitánico para aprovecharse de las ventajas de todo el 
mundo, ha pesado sobre el productor americano y lo ha re
ducido al m~rcado de su propio país. Los minerales de Es
pa1ia y Africa que, para ciertac; aplicaciones, nos es necesa
rio mezclar con nuestros minerale , han sido grarndos con 
fuertes derechos; un alto derecho ha permitido á una asocia
ción de fabricantes de acero someter el acero á precios de 
monopolio; un alto derecho sobre el cobre ha permitido otra 
asociación para dar altos precios ni cobre americano en el 
mercado interior, mientras que lo exportamos á la Gran Bre
taña á bajo precio, y para amdliar á unn única fábrica de lona 
para los barcos, hasta el mismo pabellón Je un barco america
no ha sido sometido á un impuesto de r 50 por roo. Desde la 
quilla al palo mayor, desde el alambre de sus obenques hasta 
el hilo de latón de la cabeza de la guindola, todo lo necesario 
para construir, para equipar ó aprovisionar un barco ha sido 
gravado con duros tributos. Hasta cuando tiene que i:.er repa
rado en el extranjero debe pagar impuesto por el material 
empicado cuando vuel\'e al país. Así, la protección ha es
trangulado una industria en la cual, con el librecambio, es
ta1iamos aún á la cabeza del mundo. Y el perjuicio que nos 
hem,is hecho á nosotros mismos ha sido, en cierto grado al 
menos, un pc,juicio para la Humanidad. ¿Quién duda que los 
transatltín~icos serían hoy más rápidos y mejores si los cons
tructores americanos hubieran podido competir libremente 
con los constructores ingleses? 

Aun cuando las leyes marítimas nuestras que prohiben el 
transporte de una libra de carga t> de un simple pasajero 
desde un puerto americano á otro puerto americano sobre un 
barco que no sea de construcción americana, obscurezcan los 



220 HENRY CEORCE 

efectos de la rroducción en nuestro comercio de cabotaje, 
son exactamente los mismos que en nuestro comercio de al
tura. El aumento de coste en la construcción y fletamento de 
los barco ha obrado, especialmente en los de vapor, dete
niendo el crecimiento de nuestro comercio de cabotaje y 
paralizando por los altos fletes et desarrollo.de otras indus
trias. Y como la restricción fortalece el monopolio, claro está 
que la manern de influir la protección sobre nuestro comercio 
de cabotaje ha sido hacer más fáciles las extorsiones de los 
sindicatos de fc1Tocarriles. Por ejemplo, la compañia del fe
rrocanil del Pacifico ha pagado durante años á In Compañia 
de na\·egnción del Pacífico S5.000 dollars mensuales por 
mantener alto:, los precios de pasaje y de flete entre ?\ ew-York 
y San Frnnch;co. A este sindicato de ferrocarriles le hubiera 
c;ido impo ible impedir la competencia si et comercio entre el 
Atlántico y el Pacífico hubiera estado abierto ó. lo buques 
extranjero . 

CAPITULO XIX 

LA PROl'ECCIÓ~ \' 1.0S SALARIOS 

Hemos Yisto suficientemente el efecto del proteccionismo 
sobre la producción de riqueza. lnve5tiguemos ahora su efecto 
sobre los salario . Este es un problema de distribución de la 
riqueza. 

Las discusiones sobre la cuestión arancelaria Yan rara Yez 
mác; allá del punto á 4ue ahora hemos llegado, porque, aun 
cuando se habla mucho, por lo menos en los Estados Uni
dos, del efecto de la protección sobre los snlarios, es hecien
do deducciones de lo que se afirma acerca de su efectos so
bre la producción de la riqueza. Sus defensores alegan que la 
protección eleva los salarios; pero siempre que· intentan pro
barlo, es unicamente arguyendo, como hemos ,·isto, que la 
protección aumenta In prosperidad de un país en conjunto, 
de lo cual infieren que debe aumentar los salarios. O cuando 
el aserto de que la producción eleva los salarios es estable
cido en forma negatirn (pro:edimiento favorito de los protec
cionistas americanos) y afirman que In protección impide á 
los salarios caer en el bajo tipo de otros pnlscs, y esta afir
mación está siempre fundada sobre In hipótesis de que la pro
tección es necesaria para que la producción prosiga con sa
larios cnros, y que, si fuera suprimida, In producción decae
ría á causa de que los productores extranjeros Yendcrían ñ 


