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Ideas 'Y comentarios 

\ El desarrollo No es posible discutir la importancia que tie
de los ferrocarriles nen las vías de comnnicación para el desarrollo 

en la del comercio, ce las inuustrias y de la misma. ci-
república Argentina vilización, por el contacto íntimo que se establece 

entre los pueblos. De entre estas vías de comunicación, los ferrocarri
les ocupan un lugar prominente, y, su desarrollo, marca ge:1eralmente 
el grado de adelanto alcanzado por un país. Inútil es que un pueblo 
posea grandes riquezas si carece de ferrocarriles y demás medios de 

. comunicación, qt:e permitan poner a esas riquezas en situación de ser 
consumidas. La república Argentina ha sido favore~ida con innu:n(!-
rabIes riquezas naturales y su privilegiada situación geográfica per
mite una fácil comunicación con el resto del mundo. Tropieza, en 
cambio, con los inconvenientes propios de un reducido sistema de ca
minos carreteros y de una red de ferrocarriles itlsuficientemen~e des
arrollada, circunstancias que encarecen los fletes y nos colocan, para 
determinados productos, en condiciones desventaj osas. 

Si consideramos cifras absolutas, vemos que nuestra república, por 
la extensión de las vías férreas, ocupa el noveno lugar e:1 el. mundo; 
peto, esta~ cifras absolutas, nada nos dicen. Es necesario determinar 
la relación que existe entre la extensión ce los ferrocarriles y la su
perficie del país; esta relación o coefic:ente es el que, verdaderamente, 
indica la real situación de la república Argentina, en materia de vías 
férreas. Proce1iendo de este modo, . obtenemos los siguientes datos:. 

Vías férreas por kilometro cuadrado de superfkie 
K'lÍ. K'Tl. 

Bélgica 29.40 9 Austria Hungría 6.62 
2 Luxemburgo 20.06 10 Italia 6.-
3 Gran Bretaña 11.98 JI Turquía europea 5·53 
4 Suiza II .56 12 Estados Unidos 4.30 

S Alemania II .41 13 Portugal 3·35 
6 Países Bajos 9.65 t4' Suecia 3. I4 
7 Francia 9·55 15 España 2·99 
8 Dinamarca 9.46 t6 Rumania 2.60 
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17 Japón, inclusive Corea 
18 Uruguay 
19 Grecia 
20 Ceylan 
21 Méjico 
22 A~gentina 

23 Rusia 
24 Indias inglesas 
25 Serbia 
26 Noruega 
27 Terranova 
28 Chile 
29 Argelia, y Túnez 
30 Cochinchina 

K'TI. 

1.48 
1.47 
r.46 
1.39 
1.24 
1.20 

1. 13 
1.09 
1.06 
0.96 
0.85 
0.76 
0.60 . 

0·58 

31 Egipto 
32 Sud Africa 
33 Canadá 
34 Australia 
35 Brasil 
36 Perú 
3.7 Ecuador 
38 Rt'sia asiática 
39 Bulgaria 
40 Venezuela 
41 Paraguay 
42 China 
43 Bolivia 
44 Colomhia 

Km. 

0·57 
0·57 
0.42 

0·41 

0.26 
0.23 
0.18 

o. TO 

0.10 

O.ro 
O.ro 
0.09 

0.09 

0.08 

Entre nosotros han existido y existen aun, muchos inconvenientes 
para el desarrollo de las' vías férreas. En primer lugar, experimen
tábamos falta de capitales; fué necesario que los capitales extranjeros 
emigraran a la Argentina. Para qt'e esto sucediese, nuestro gobier
no tuvo que ofrecerles diversos alicientes; entre los cuales, la garan
tía de un interés mínimo. Obtenido el {;apitaL era nece<ar'o con~cer 
el país, tr2er los elementos de instalación y de explotación, y hasta 
la misma mano de obra, que era escasa o incompetente. Además, fal
taba, como aun falta, el combustible, que es una de las causas del en
carecimiento de los f1etes~ Todas estas dificultades fueron venci:ias 
y, los ferrocarriles argentinos progresaron rápidamente, concurriendo 
en esta forma al desarrollo general del país. 

Tenemos capitales nacionales que, desgraciadamente, wn reac'os 
a las inversiones industriales y prefieren la ganadería y la agric'dtura, 
cuando no el reducido interés que abonan las instituciones bancarias. 
Elementos de explotación y de instalación han sido construídos en la 
república Argentina, con todo éxito. El combustible permanece siem
pre como el principal obstáculo al desarrollo de las vías férreas, obs
táculo que podrá salvar~e mediante la utilización del petróleo argentina, 
una vez que nuestro gobierno haya resuelto hacer una explotación ra
cional, lo que es poco probable, dadas las características predominan
tes eh las industrias oficiales.' 

Si grandes fueron los inconvenientes con que hubo de trope~ar 

el desarrollo de los ferrocarriles,' no menos grandes fúeron los bere
ficios que produjeron al país; las zonas que atraviesa el riel, se con
vierten en ricas regiones productoras y, allí donc'e se alza una e,ta
ción, surge una aldea, 'hoy; mañana gran ciudad, futuro empori:J co
mercial e industrial. El ferrocarril, en nuestro país, fué uno de los 
principales agentes que contribuyeron a la formación yconsolidac:ón 
de la unión nacional, pues vinculó estrechamente las distintas provin
cias que componen nuestra nación., 

El incremento que adquieren los ferrocarriles en nu~stro país, lo 
demuestra el siguiente cuadro: 



~ 
Líneas C;:apitales im'ertid.os Pasajer.os _ Cargas Entradas Gast.os 

O) 

Años Kms. Attttlento Pes.os .oro Att111entO Unidades Attttlent.o Ton::l1das Att"11 e!1t.o Pesos oro Attmento Pes.os .or.o A,tmento 
-----~- % % % % o lo --- ---- -----

1865 249 5·379.898 747. 684 71.571 - 563. 134 438.961 I;tj 
l'I 
<: .... 

1870 18.835·703 1.948.585 160.68 283.50 2.502.569 1.356.252 208.90 Ul 
732 193·97 250. II 274·501 344·40 .... 

)-

Í875 1.956 167. 21 40·,)90.2IO II7.62 2.597. 103 32.33 660.905 140.76 5·178.613 I06.93 3·0::>9·707 121.91 t:I 
l'I 

(') 

1880 2.516 28.63 62.964·486 53·60 2.751.570 5·94 772.717 ¡6·91- 6.560 .417 26.68 3.072.185 2.- .... 
l'I 
Z 

1885 78.97 122.643.671 5.587. 299 3·050·408 14.2')8.681 8.6T6.201 180.46 
(') 

4.503 94·77 103.05 294·77 1I7·95 ..... 
)-
Ul 

1890 9.432 I09.46 321. 263 . 769 161.94 10.069.606 80.22 5.420.782 77,70 26.049 . .042 82.17 J7·585·406 I04· 09 l'I 
('). 
O 

1895 I4.II6 49.66 484.780 .681 50.90 14.573.037 44·.02 9.650.272 78.02 26.394·3.06 L32 13·846.464 27·- Z 
o-
~ 

19.0.0 16.563 530.819- 674 9 . .08 18.296.422 12.659.831 41 ·4.01 .348 56.86 
.... 

17·32 25 55 31.19 23·732·754 7L4.o (') 

> Ul 

19°5 19·794 19·50 626;651.57.0 18·.05 26.63S.2II 45·58 22.409.995 77·09 7I. 594·919 72·92 39·396 . .094 66.-

1910 27·994 41.42 1.042.170.418 66.30 59.7II ·462 124· 17 33.606.626 49.96 IIO.941·406 54·95 65·929.627 67·35 

1$)15 33·973 21·36 I. 342 . 5.00 . .000 28.8¡ 67·800,000 13.56 34. 662 . .000 3· 14 126·597 . .000 I4.II 79. 254 . .000 20,21 
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En general, podemos observar cierta uniformidad en el aumen
to de los diversos elementos comprendidos en el cuadro anterior. En 
sus comienzos, el porcentaje de incremento, tiene que ,er forzosamente 
mayor que en los últimos años, pues las zonas a explotar con las redes 
ferroviarias eran mayores y en mejores condiciones que las de la ac
tualidad. 

A medida que el ferrocarril se interna en el territorio de la re
pública, su desarrollo debe ser más 'lento, pues atraviesa regiones poco 
pobladas y de una producción reducida, cuyo aumento recién se ha ce 
iniciar con el establecimiento del camino de hierro. 

No siempre las entradas y los gastos guardan uniformidad con el 
at,mento riel capital y extensión de la línea. El capital invertido rin-. 
de el máximo, cuando la línea es explotada en su totalidad; pero. lle
ga un momento en que, por el enorme incremento del tráfico, es ne
cesario extender más las líneas, y entonces el aumento de las entra
das no corresponde al de los capitales, y esto por la razón de que el 
tráfico, excesivo para las líneas anteriores, es reducido para las ac
tuales. Generalmente, en los períodos correspondientes a los primeros 
aumentos del capital invertido, y, por consiguiente. del material de 
explotación y de la longitud de las líneas, el rendimiento crece en pro
porción mínima. Tanto las entradas como el tráfico 'de pasajeros y 
cargas, obedecen. en sus alternativas de aumentos y disminnciones, a 
causas distintas del engrandecimiento o merma del capital o de las lí
neas. Una cosecha de rendimiento excepcionai; una fuerte corrien' e 
inmigratoria; un suceso extraordinario, como el del centenario, en 
I9IO, son elementos que contribuyen al aumento del tráfico y, por con
siguiente, de las entradas. Las malas cosechas producen un efecto 111-

verso, mientras que una corriente emigratoria produciría también un 
aumento. 

La república Argentina debe, en materia de ferrocarriles, tratzT 
de extender lo más posible sus líneas, y abaratar los fletes, a fin de 
facilitar la explotación de las riquezas naturales, que continúan aban
donadas como consecuencia del costo excesivo de los transportes, lo 
que hace imposible la competencia con los productos extranjeros, has
ta en nuestros mismos mercados nacionales. 

En este sentido, el gobierno ha desarroll:ldo una acción conco1'
dante con la de los ferrocarriles particulares, iniciando la construc
ción de vías férreas, cuyo rendimiento habrá de ser, en sus comien
zos, casi nulo. por tratarse de ferrocarriles de fomento, En el año 19I2 

las líneas de propiedad del estado alcanzaban a 4.033 kilometros, o 
sea el I2.8I 010 del total de .entonces, que era de 3I.460kilometros. 

Han 'contribuído, también, al desarrolIo de las líneas férreas, las 
numerosas facilidades ofrecidas por nuestro gobierno a las diversas 
empresas extranjeras, que deseaban invertir sus capitales en estas 
grandes empresas de transporte. 'Exenció'n de impuestos, franquicias 
aduaneras, concesiones de tierras, etc., son 'algunas de las muchas fa
cilidades acordadas. 

Todo hace creer que, a medida que se desarrollan nuestra pobla
ción y nuestras industrias, han de desarrollarse también los ferrocarri-

24 
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les, permitiendo la fácil colocación de los productos argentinos en los 
mercados nacionales, como asimismo su exportación, para competir 
ventajosamente en los mercados extranjeros. Es necesario compene
trarse bien de que el progreso del país, el desarrollo de sus industrias, 
de su comercio y hasta de su misma cultura, dependen del desarrollo 
de sus vías de comunicación, que permita poblar las regiones apartadas 
e inexplotadas del dilatado territorio argentino .-M. E. G. 

Cosas 

del otro mundo 

En la vieja Europa, que nos ha brindado tan
tos elementos de civilización y de progreso, se 
incurre a menudo en errores garrafales cuando, 
por medio de sus hombres y de su prensa, se in~ 

forma al mundo de los acontecimientos y de la vida de los paÍ5es sud
americanos. Hace pocos días, una revista ilustrada señalaba la "perla" 
pescada en un difundido colega italiano, donde podía leerse que la 

. república Argentina tenía en circulación billetes de banco del vqlor 
de IO centavos. Toca, ahora, el turno a una noticia que reviste un 
carácter mucho más grave, puesto que afecta al crédito y al buen nom
bre del país. Según un informe publicado por la "Corporation oí 
foreign bondholders" de Londres, todas las repúblicas americanas, salvo 
los Estados Unidos, Costa Rica y Guatemala, han suspendido, a raíz 
de la guerra, los servicios de amortizaciones e intereses de la deuda 
pública, y,alguna, como la de Honduras, ha aprovechado laeventua
lidad de la conflagración europea, para entrar con toda tranquilidad 
en su cuadragésimo tercer año de insolvencia. 

Por 10 que se refiere a las repúblicas Argentina y de Chile, el bo
letín no trae dato alguno, 10 cual hace suponer que la asociación an
tedicha,las considera incluí das en el rubro de los malos pagadores. 

Además, el informe descubre que la Repúhlica de Liberia está si-
tuad2. en América. 

i Qué cosas pasan en N orth Europe !-M. V. P. 

El comercio 
austro-alemán 

N o entremos a considerar la importancia mi
litar ni las consecuencias tácticas y estratégicas 
que implican la circunstancia del dominio absolu
to de los' mares, como sucede actualmente con el 

grupo de beligerantes 'conocidocon el nombre de aliados; pero sí ob
servemos cuáles son las consecuencias, para el comercio austro-ale 
mán, del bloqueo ejercido 'mediante esa hegemonía marítima. 

Un efecto importante del bloqueo, dice el almirante Degouy, en 
una de las cartas dirigidas al pUeblo francés por la comisión que pre
side Emilio Lavisse, es la destrucción completa del cótnercio maríti
mo alemán. 

La marina mercante de 'Alemania ha sido objeto de las mayores 
preocupaciones de parte del' emperador Guillermo 11. Así, mientras en 
1890 su desplazamiento n6 era sino de 656.000 toneladas, ya en 1914 

alcanzaba a 3.072.000, sin incluir los buques menores de 100 tonela
das; en 25 años se ha cuadruplicado. Desde el comienzo de la guerra, 
debido a la hegemonía marítima de los aliados, el enorme capital que 
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·implica. tan poderosa marina mercante es improductivo. Muchísimos 
buques no armados han' sido capturados, muchos otros, cerca de 600, 

obligados a refugiarse en puertos neutrales, donde permanecerán in
ternados hasta la conclusión de. la guerra; los' restantes están fondea
dos en los puertos de Hamburgo, Bremen y Emden. El mantenimien
to de esta flota mercante es sumamente oneroso. Segúnmanifestacio
nes de los mismos economistas alemanes, las grandes compañías, así 
como las secundarias, están completamente arruinadas, como conse
cuencia de los enormes gastos que dehen soportar y que no son cubier
tos por los beneficios que pueden esperarse de un tráfico tan reduci
do como es el del mar Báltico. Situación tan angustiosa afecta, de 
rechazo, a un gran número de instituciones bancarias y de sociedades 
más o menos vinculadas a la marina mercante y al comercio exterior. 

El comercio exterior se halla 'en absoluto paralizado. En el año 
1913 el monto de la exportación alemana se estimaba en la suma de 
10.000 millones de marcos. Desde el principio de la gLCerra, Alemania, 
prudentemente, se ha abstenido de publicar estadísticas. Sin embargo, 
se sabe que, de los 10.000 millones de la exportación, correspondientes 
al año J913, 2,400 millones eran destinados a países de ultramar, 1.438 

millones a la Gran Bretaña. Si a estas cifras agregamos el importe 
de las mercaderías exportadas a Francia. Rusia. Portugal, Italia y Bél
gica (2.665 millones) se cotistata que el comercio exterior alemán ha 
debido descender de 10 a 3 mil millones más o menos, es decir, ha ex
perimentado una disminución de dos tercios del total de aquel año. Es 
necesario mencionar, además, que una porción considerable d,el comer
cio exterior alemán, corresponde al comercio de tránsito de las mate~ias 
primas destinadas a Austria-Hungría. Estos datos dejan traslucir cla
ramente la enorme importancia de los mercados que ha perdido el co
mercio alemán y demuestran que cuanto más tiempo dure la' guerra, 
tanto más es probable que esa pérdida sea definitiva, dado que sus an
tiguos clientes adquirirán la costumbre de proveerse en mercados 
nuevos. 

El total de las importaciones no ha disminuído en la misma pro
porción. Se ha: calculado que, durante el primer año de guerra, Alema
nia importó por valor de 7 a 8.000 millones de francos en mercaderías 
de toda clase (13.500 millones, en 1913). Para hacer frente a este dé
ficit de 5.000 millones más o menos, Alemania ha realizado, mediante 
una relativa exportación de oro, de 1.200 a r. 500 millones de francos 
en valores extranjeros, utilizando además diversos créditos que dispo
nía en los países neutrales y haciendo arreglos a corto plazo. para su· 
pago en oro. Estos recursos están próximos a agotarse, y para pagar 
las mercaderías de contrabando que recibe, Alemania deberá echar ma
no de su última reserva aúrea. 

Este hecho explica la desvalorización constante del marco, que 
'se traduce en una baja acelerada en su cotización. El r6 de febrero de 
19I6, en Amsterdam, los roo marcos valían 42.6 florines, en lugar de 

{il Ó 62, que es el curso normal. En Zurich, cada marco valía 0.96, en 
lugar de I.25, lo que implica una baja del 24 010. Por otra' parte. los 
bancos suizos se niegan a recibir más de 5.000 marcos en billetes. 
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Esta disminución de las importaciones, priva a Alemania de re
cursos industriales que le son indispensabks para el mantenimiento 
de su vida económica. Su marina mercante, destruída o paraEzada 
desde hace dieciocho meses, era el instrumento esencial del importador y 
del fabricante, a quienes traía materias primas o materias ya, en par
te, elaboradas, como son: minerales, metales, algodón, lanas, textiles 
de toda clase, cueros, pieles, grasas, aceites, petróleo, esencias, cau
cho, etc. En todo caso, los pocos artículos de esta clase que consig'cen 
entrar en Alemania, cuestan, necesariamente, mucho más caros. Se 
concibe que, en estas condiciones, muchas industrias se vean seria
mente perjudicadas. Por falta de cuero, la talabartería está casi pa
ralizada. Desde septiembre de 1915, no se trabaja en las hilanderías 
de algodón, sino algunos días por semana; muy pocas son las indus
trias metalúrgicas que están en condiciones de funcionar, dada la fal
ta de materias primas indispensables. Permanecen activas tan sólo las 
que se dedican a la manufactura de elementos para los ejércitos en 
campaña. 

Esta merma de la producción nacional, junto con la insuficien
cia de las importaciones, trae como consecuencia inmediata un au
mento sensible del costo de la vida. 

Si bien se han exagerado las afirmaciones hechas en el sentido 
de representar a una Alemania hambrienta, no hay que olvidar la ver
dad elocuente que encierra la contestación a la nota norteamericana 
sobre la guerra de submarinos, cuando Alemania declara que el blo
queo inglés la obligará a firmar una capitulación ignominiosa; son pa
labras textuales. Los precios continúan aumentando, hecho que cons
tituye una seria preocupación para el gobierno de aquel país. Compa
randouna semana de febrero de 1916 con la misma semana de febre
ro de 1915, se constata, para las diferentes clases de carne, un aumen
to que varía así: 81, 97, 98, lOS, 90 y 95 010; para los huevos el au
mento fuédel 67 010, y para el tocino fué del 9S 0[0. La ración de 
pan, que había sido aumentada a 225 gramos, redújose en enero úl
tini.o a 200 gramos diarios. Para remediar esta situación, se han fija
do precios máximos, los que han ocasionado la desaparición de esos 
productos del mercado. 

N o solamente padece Alemania, sino también Austria-Hungría, 
y ésta,. en una proporción todavía mayor. Aunque momentáneam~nte 
haya podido obtener algunos recursos de la península balcánica, dis
putados por Alemania, l.a monarquía dual se encuentra en una situa
ción mucho más crítica que la de su poderosa aliada. La alimentación 
de una familia obrera de Budapest, por ejemplo, se ha encarecido, des
de agosto de 1914, en un 250 010. En Viena, este encarecimiento es, más. 
o menos, del 220 al 230 010. La existencia de forrajes es muy redu
cida, como también la del petróleo, a pesar de la reconquista de par
te de la Galitzia. Las importaciones por Bremen "(el puerto de Trieste 
se encuentra completamente bloqueado), principal mercado de abas
t<ecimiento de Austria, ya no llegan a Viena, por lo que numerosas 
industrias no se mantienen sino consumiendo grandes porciones de 
sus capitales· de reserva e imponiendo paros de 3 días por semana. 
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El cambio en las plazas extranjeras está aún en peores condIcio
nes que el camhio alemán. En Suiza, la corona (1.50 frcs.) perdía el 
42 o loen la primera. semana de enero; en Holanda esta baj a es más 
acentu~da. el 49 010 para la misma época. En la península escandina
va y en los Estados Unidos ya no se cotiza la corona. Es imposible, por 
otr:! parte, conocer el encaje en oro de los bancos imperiales austro
húngaros: la publicación de los balances está absolutamente prohibida 
desde hace veintiún meses. Este encaje no ha de ser mayor de 100 mi
llones de coronas, mientras que la circulación es de I3.000 millones en 
billetes, hecho que de por sí justifica la profunda desconfianza exis
tente en los mercados extranjeros. - M. E. G. 

La situación económica de los agricultores en 
La situación 

económica de los los Estados Unidos, tan ponderada por casi todos 
agricultores en nuestros hombres públicos, pasa,· más o menos, 

los Estados Unidos por las mismas alternativas que la de los tra
bajadores de las campañas argentinas. Allá, también, tropiezan los 
agricultores con la falta de voluntad por parte de los banqueros, para 
acordarles créditos que faciliten el trabajo. Según un estudio del Dr. 
Thompson, del departamento de agricultura, resulta que, los términos 
medios del interés anual abonado por los agricultores, por estado, son 
los siguientes: 

010 010 

Oklahoma I5. 6 Florida II.4 
New México i3·8 Wáshington II :4 
Arkansas I2·4 Louisiana II .3 
Alabama I2·4 South Dakota 10.6 
Texas I2.2 South Carolina IO·5 
Montana I2.I Utah 10·4 
N orth Dakota II.8 North Carolina IO.2 
Georgia II.8 Tennessee 9.9 
Colorado II .5 Oregón 9. 6 
Idaho II.5 

Hay que tener presente, que estas tasas superan a las fijadas por 
las leyes contra la usura dictadas en los estados mencionados. 

Por esta y otras causas de la misma importancia, se está trabá
jando con ardor en los Estados Unidos, para conseguir que se esta
blezca el crédito agrícola, con amplitud. Es de esperar que, entre nos
'otros, se modifique la situación del agricultor, dándosele ventajas para 
que pueda desarrollar su actividad, ya que de él depende, casi entera
mente, nuestra situación económica.-J. W. 
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