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La demora en el transporte ferroviario

Lia presente publicacién responde al deseo de exteriorizar
alguno de los aspectos préacticos que puede tener el curso
de ‘“‘Economia de los Transportes’ que el autor dicta en la
Facultad de Ciencias Eeconémicas. El estudio hecho eonstitu-
ye un informe pericial presentado ante algunos juzgados de
la capital, en juicios seguidos al Ferrocarril del Oeste de Bue-
nos Aires, por demoras en el transporte, y él responde a un
cuestionario formulado por el abogado del mismo, Dr. Rodoifo
Bullrich con propdsitos de poner de manifiesto todo el alcance
que la simple demora tiene para la economia de un ferro-
earril. ' '

Lia circunstancia de gue el juzgado que entiende en el
juicio de la ‘“Sucesion de Juan Antonio Botte v: ¥. C. O. (¥)
nombrara al seflor ingeniero José S. Fernindez para que hi-
ciera un andlisis critico de la pericia presentada e informara

(*) Mientras este estudio se imprimia, el sefior juez de la
causa, doctor Adolfo Rawson, ha dictado sentencia en la misma, con
fecha 27 de septiembre ppdo. Ella viene a romper el clisé con que
se habian tratado hasta la fecha los juicios por demora en el trans-
porte ferroviario y da solucién a un problema juridico gue el autor
se permitié plantear en una monografia presentada a la Segunda
Conferencia Nacional de Abogados, reunida en la ciudad de Coérdoba
en octubre de 1926 (v.: Sobre posibles modificaciones de algunos ar-
ticulos del Cédigo de Comercio relativos al Transporte ferroviario,
por C. M. Ramallo, en REvisTA pi CiEncias EconO6MIcas, agosto de
1926, N° 61, serie II, afio XIV), en los siguientes términos:

“Un ferrocarril podria considerarse como un comerciante que
vende la mercaderia ‘“transporte”, medida en tonelada-kilometros, a
un precio (tarifa) que depende principalmente del valor que se asig-
na a las cosas que se transportan, siendo el costo minimo de pro-
duccién de la unidad vendida (tonelada-kilémetro) lo que hemos
llamado costo directo del transporte.

“Ahora bien, ;alguna disposicién de la ley comercial o civil
ante una omisién del vendedor que no invalide el contrato formu-
lado, ¥ que importe s6lo la simple presuncién de una falta de su
parte 0 la de un perjuicio para el comprador, gue en general no
existe, puede o debe obligar automdticamente al vendedor a regalar
la mercaderia al comprador, ademis de indemnizarle el perjuicio
causado?

“Lios sefiores abogados diran hasta donde es valida esta compa-
racién, pero me resisto a creer que, en el caso de serlo, la ley llegara
a imponer tal sancién, y no otra es la que el art. 188 del Cédigo de
Comercio establece.”

La sentencia dictada por el doctor Rawson, dejando de lado los
considerandos que se refieren al analisis de las situaciones de hecho
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al juzgado sobre el alcance de sus conclusiones, permite agre-
gar en esta publicacién las objecciones que éstas han podido
sugerir a un téenico capacitado como el seflor ingeniero nom-
brado y las aclaraciones que necesariamente han sugeri-
do al autor de la pericia, con lo cual se ha llegado a precisar
de mejor manera log conceptos establecidos en el estudio rea-
lizado. Tales objeciones y aclaraciones se han puntualizado
en forma de notas, lo mis sintéticas posibles, dado que el se-
fior Ing. Ferndndez ha hecho de su informe una prolija y ex-

que el juicio contempla, encara y resuelve doctrinariamente el asunto
en los siguientes términos:

B e ittt et e et et et et

La disposicién legal que le sirve de base a la demanda (art 188,
C. C.), ha sido atacada de inconstitucional por la parte demandada
y el juzgado, después de estudiaria detenidamente, ha llegado al con-
vencimiento de que esa defensa de fondo es admisible, por 1o menos,
bajo uno de sus aspectos, por las razZones que expresard a conti-
nuacion.

62— Si bien la objecion basada en el concepto de la igualdad (el
abogado del ferrocarril habia alegado la desigualdad ereada por la ley
para los diversos acarreadores a que el c6digo se refiere) no
merece mayor atencion porque la igualdad de la Constitucién no es
absoluta, sino relativa, es decir, que existira mientras soporten las
mismas <argas todos los que se encuentren en condiciones idénticas
(las empresas ferroviarias en este caso); no sucede lo mismo con
la referencia al despojo que importa la sancién del art. 188 del C6-
digo de Comercio en su primer supuesto.

Quiere el mencionado precepto dque, cuando una empresa de
ferrocarril incurra en retardo al ejecutar un transporte, devuelva
el flete cobrado partiendo de la base de la devolucién integra cuando
haya empleado ¢l doble del tiempo reglamentario, todo ello aparte
de responder por los dafios y perjuicios que se probare fueron ori-
ginados por ese mismo retardo.

La disposicién que se comenta, casi (tnica en la legislacién mun-
dial moderna desde que fué borrada del cddigo italiano que sirviera
de fuente al nuestro, es de tal gravedad que, considerada con rela-
cion a los transportes generales de un ferrocarril, llega en el caso
menos fuerte, a insumir varias veces el precio asignado al transporte
retardado, como lo demuestran acabadamente los informes periciales
encomendados en este expediente a los ingenieros Ramallo y Fer-
nindez (fs. 707 y fs. 744).

Pero hay mds todavia. La penalidad de que se trata se hace
efectiva sin mds formalidad gque la de demostrar la existencia del
retardo, aun cuando el hecho haya beneficiado al cargador, como se
probé en los dos expedientes de De La Garma y Cfa., traidos ad ef-
fectum videndi (fs. 861), vy ademdas la Empresa no se libra de res-
ponder por cualquier perjuicio que se pruebe.

Vale decir gue por el hecho simple e imprevisible de una de-
mora accidental, la Empresa pierde, no ya su ganancia, sino también
el valor de su trabajo y hasta los beneficios acumulados en la eje-
cucién de otros transportes; que a tanto liega la proporeidén esta-
blecida en la pericia antes recordada.

Y como todo esto va a aumentar el patrimonio de un cargador
que en nada se perjudicé y hasta pudo beneficiarse por el hecho
penado, resulta que se habria privado a la Empresa de una cosa
nitidamente suya para entregarla a quien no ostenta titulo alguno
para apropiarsela. Si esto no se llama indebido enriquecimiento a
costa de lo ajeno, habremos de confesar que el acto carece de deno-
minacién en nuestro 1éxico. .
Bien es verdad gqgue ha llegado a sostenerse doctirinariamente
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tensa glosa de la pericia con las objeciones que en cada caso
ha creido conveniente formular.

Debe observarse en términos generales que con el estudio
realizado no se ha pretendido en forma alguna apreciar tée-
nica o econdmicamente la explotacién integral de los ferroca-
rriles a que se refiere, sino contestar en forma concreta las
preguntas formuladas, de modo que desde luego huelga una
primera observacién del sefior ingeniero Fernindez cuando
dice que seria ‘‘improcedente deducir de ellas consecuencias

que la penalidad del art. 188 constituye un acicate para obligar a
las empresas a cumplir sus compromisos; pero este criterio anticua-
do no puede mantenerse hoy, porque estd en pugna con el progreso
alcanzado por el pais, ya que importa dejar librada a la conciencia
de los particulares la vigilancia de un servicio phblico como es el
de los ferrocarriles.

Para ello cuenta el P. E., como poder administrador, con todos
los recursos necesarios que la ley general de ferrocarriles pone en
manos de la Direccién General, reparticién oficial encargada del
asunto y que puede, debe y asf lo hace, compeler a las empresas a
que no viclen el reglamento respectivo, aplicindoles todas las pena-
lidades previstas en el mismo, desde el simple apercibimiento hasta
la multa elevada y diaria.

7To— La legislacion de los Estados Unidos de Norte América,
de la que estd tan cerca la nuestra por sus antecedentes histéricos,
no admite la devolucién total, ni parcial, del flete, por el simple
hecho del retardo.

Admite, sf, como es 16gico, la indemnizacién de los dafios ¥y
perjuicios, que, en general, consisten en la diferencia de valor de
los efectos (si es que existe) tomando en cuenta el precio que tenian
a la fecha en que llegaron y el de aquella en que debieron llegar.

Pero esa legislacion exige siempre que el cargador pague el flete
vy si por cualquier causa no lo hubiere pagado, su importe se deducira
del de la indemnizacién correspondiente. (Ruling Case Law, T. IV,
pag. 931).

Con todo, los tribunales estaduales y nacionales de aquella Re-
priblica han desechado siempre toda imposicién que sobrepase ciertos
limites de lucro justo, segin lo demuesiran los numerosos fallos
iranscriptos en el alegato de la demandada y cuya cita serfa ocioso
repetir.

Es gue en ese pais se tiene muy en cuenta el concepto un tanto
olvidado en el nuestro, de que el hecho de autorizar el funciona-
miento de determinada empresa de beneficio comin, lleva implicito
el compromiso de permitir que esa empresa goce de una ganancia
licita que legitime la inversién de los capitales indispensables para
su instalacion y funcionamiento racional; y que las trabas opuestas
a ese fin l6gico, si no son razonables, solo acarrean desconfianzas
y restricciones que redundan en perjuicio del erédito del pafs, ma-
xime si se dirigen contra capitales extranjeros que vienen a suplir
1a ausencia o la desidia de los capitales nacionales.

En cuanto a la legislacién europea, a la que solo cabe referirse
por via de comparacidn, es de advertir que después de la Convencién
de Berna, a la que adhirieron la casi totalidad de las naciones, la
penalidad por retardos quedé reducida a un minimo porcentaje re-
presentativo de la presunta ganancia del porteador y si en algin
pais, como Suiza, por ejemplo, se mantuvo la devolucién total, ello
no basta para modificar el concepto desarrollado em este pronun-
ciamiento, porque no existe allf una constitucién rigida como la
nuestra y porgue las caracteristicas geograficas son tan distintas
que bien puede sostenerse que lo que en Suiza es admisible, resulta
sencillamente impracticable en nuestro suelo.
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sobre la marcha general de las empresas a que se refieren’’
lo que nadie ha pretendido analizar.

El estudio comprende tres casos posibles del transporte:

1* — El transporte en tiempo normal;

2° _—El transporte demorado en trafico local;

3° — Kl transporte cuando la demora se produce en trafi-
fico eomin.

Qe ha tratado de establecer, para cada caso, cuil es el
‘“‘rendimiento industrial’’ que un vagén puede produeir

La extensién de nuestro territorio, nuestro clima, la aglomera-
cién espasmdédica de las cargas que se produce seglin las zonas ¥y
las épocas del afio, son otros tanto factores de influencia decisiva
en la realizacién normal de los transportes ferroviarios en la Repu-
blica ¥y en la previsién del gobierno y de las empresas respecto al
material rodante.

Contra la prédica de la prensa a que aluden los actores en su
alegato estd la informacion oficial de que la mayoria de las empre-
sas particulares, entre ellas la demandada, cuentan con suficientes
elementos para atender al desarrollo normal del trafico. (Mensaje
del P. E. al H. Congreso de fecha abril 13 de 1923, tomo 7 del Diario
de Sesiones de la H. Cimara de Diputados, pags. 441 a 457).

Y es obvio que de exigirse a las empresas el mantenimiento de
un tren rodante tal que evitase toda aglomeracion se las obligaria
a proveerse de un material exorbitante, que estaria paralizado du-
rante la mayor parte del allo ¥y que representaria un aumento de
capital de tal magnitud que impondria la adopcién de tarifas tan
elevadas que resultarfan prohibitivas, impidiendo el uso del ferro-
carril.

La teoria del monopolio en que se escuda esa pretensién es mas
efectista que efectiva, porque el monopolio — que trae aparejada
la obligacién de recibir en cualquier momento y sin excusa, cuan-
ta carga llega a las estaciones — no impide la instalacion de nuevas
lineas paralelas, como ha sucedido y sucede siempre qgue las necesi-
dades de determinada zona justifican la inversion de los capitales
necesarios para la constitucion de una nueva empresa.

Tanto es asi que en ningln caso ni en ninguna época los poderes
piblicos han opuesto a los pedidos de concesiones de vias férreas
trabas fundadas en la preexistencia de otras concesiones similares.

Sobre asunto de tanta importancia como el discutido en autos,
puede decirse que no existe jurisprudencia en nuestro pais.

En los casos resueltos por la Excma. Corte Suprema de Justicia
de la Nacién que citan los actores, la controversia versé sobre la
posibilidad de cumplir los plazos del art. 187 del Codigo de Comercio,
Y en otros mis recientes se trataba de las facultades del P. BE. para
reglamentar transportes especiales.

Pero desde el punto de vista en que se ha trabado la contieada
en este expediente, no se registran fallos, por lo que, para ilustrar
el caso, habra de recurrirse a aquellos que contemplan situaciones
parecidas y especialmente solas resoluciones sobre impuestos.

Con un criterio firme, mantenide a través de numeroscs fallos
(uno de los 1ltimos se registra en la Gaceta del Foro del 22 de
junio ppdo.) la Excma. Suprema Corte de Justicia ha resuelto siem-
pre que un impuesto exagerado es confiscatorio, llegando a conside-
rar como tal al impuesto a la herencia decretado en la provincia
de Buenos Aires, cuya escala entre extrafios llegaba al 50 % de
ia hijuela.

Ahora bien: si esta opinién ha primado cuando se trataba de
una imposicién con fines de utilidad pablica sobre una trasmisién
gratuita de bienes que no exigia esfuerzos, ni derecho legal alguno
por parte del destinatario, pero que contaba con la voluntad del
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como elemento béasico de la explotacién ferroviaria, ecuan-
do el transporte se realiza normalmente y cuando se lo hace
con demora. Tal es el concepto fundamental que ha inspirado
el estudio hecho.

Kl reflejo sobre la economia del ferrocarril y las ganan-
cias que éste pueda realizar, las que, como veremos, parecen
haber sido el coneepto determinante del anlisis del ingeniero
Yerndndez, son una consecuencia de la utilizaciédn del material
y de las tarifas aplicadas, para cuyo anilisis necesariamente

donante, con tanta mayor razén ha de prevalecer cuando, como agui
sucede, se trata de una penalidad establecida contra la voluntad del
obligado, a favor de un particular que tampoco hizo nada por con-
seguirla, si esa penalidad cubre, no ya el 50 9% del beneficio, sino
el valor total del trabajo y hasta parte del capital propio de la em-
presa condenada, segiin lo han establecido las recordadas pericias
de fs. 707 y 744.

La sancién del art. 188 del Cédigo de Comercio tal como esti
dispuesta, importa en el fondo, quitar a un particular sus bienes
propios para entregarlos a otro particular; significa una verdadera
expropiacién sin indemnizaciéon previa y sin fines de utilidad pu-
blica y por ende, va en contra del precepto de la inviolabilidad con-
sagrado por nuestra Constitueién, por cuyo motivo y con mas razén
que en el caso de los impuestos, cabe calificarla de confiscatoria.

Luego, es abiertamente violatoria de los principios del art. 17
de la Constitucion Nacional y eumple al Juzgado asi declarario.

9¢ — Para oponerse a la tesis admitida en los considerandos pre-
cedentes, arguyen los actores en su alegato, principalmente, que el
dinero que las empresas devuelven es de los cargadores y que la
penalidad discutida es contractual.

Nada maéas inexacto. La ley 5315 en que fundan el primer argu-
mento, establece, es cierto, un limite del 60 9, del producido bruto
para atender las diversas necesidades de la empresa; renovacion de
vias, materiales, puentes y otros gastos enumerados en su regla-
mento y que, naturalmente, comprenden las indemnizaciones y demaés
condenaciones en que incurran; pero ese limite no tiene otro objeto
que el de determinar el interés del capital invertido, a fin de fijar
el momento en que el P. E. podrid intervenir en las tarifas, orde-
nando su reduccién a justos limites, tal como ha sucedido reciente-
mente en los ferrocarril Sud y Central Argentino.

Pero de ahi no se infiere que los cargadores entreguen dinero
para que la empresa atienda las devoluciones de fletes y el argu-
mento resulta pueril si se tiene en cuenta que todo el dinero que
entra a las empresas lo pagan los cargadores por los servicios que
ellas prestan; pero deja de pertenecer a éstos desde el momento en
que se efectuia el transporte, en cuyo instante ingresa al patrimonio
privado de aquéllas.

Que el Gobierno intervenga en la fijacién del capital y de la
utilidad con la exclusiva finalidad de fiscalizar las tarifas, no sig-
nifica acordar a los cargadores ninghin derecho sobre los bienes de
la Empresa,' ni menos inmovilizar el porcentaje malamente llamado
de reserva.

El segundo argumento no resiste el menor analisis. Basta decir,
para destruirlo, que tratdndose de una disposicién imperativa de la
ley, le falta la libre manifestacién de voluntad por parte de la em-
presa para gque pueda constituir una obligacién contractual. La cla-
ridad del asunto impide extenderse en mayores consideraciones que
a nada conducirian.

10.— Por Gltimo, entiende el Juzgado que los pleitos se ganan
mediante el acopio de razones valederas gue pregonen el derecho
invocado ¥y no con el empleo de frases disonantes como las que
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hay que referirse a los resultades de la ‘‘explotacién del siste-
ma ferroviario’’ que se considera, pero ellas no han constitui-
do, ni podian constituir para el autor de la pericia criticada.
el objetivo fundamental del estudio que, como se ha dicho, se
limita al anélisis de las cuestiones concretas que fueron for-
muladas.

I

PRIMERA CUESTION. — Tomando como ejemplo una tari-
fa de cereales, para un recorrido
de 400 kilémetros, establecer cual
es el beneficio que un vagén pro-
duce al ferrocarril en el término
de un mes, realizando los trans-
portes de ida y vuelta en los
plazos establecidos.

Para analizar esta proposicién debe entenderse desde
luego que los ‘‘plazos establecidos’ son los que establece el
. Reglamento General de Ferrocarriles en sus arts. 221, 222,
222 A, 223 y 224 que traducen la prescripeién del art. 187
del Cédigo Ge Comercio, y determinan el ““plazo legal’’ del
transporte o permitido a la Empresa para que ésta no incu-
rra en las sanciones penales que establece el mismo Cédigo
en su art. 188 v los concordantes Nos. 225, 226 y 227 del
Reglamento General.

Tales sanciones significan la devolucién de una parte
del flete, proporeional a la duracién del retardo, expresada
por la férmula siguiente que traduce el mandato legal:

RF

2T
en la que:
X = proporeién de flete a devolver;

abundan en el alegato de los actores corriente a fs. 777, para cul-
minar en la sefialada a fs. 800, y celoso como el que més por los
respetos debidos a su investidura, considera liegado el caso de ejer-
citar las atribuciones conferidas por los articulos 52 del Cédigo de
Procedimientos y 75 de la ley N¢ 1893.

Por estos fundamentos, y oido el sefior Asesor de Menores, fallo
declarando que la disposicién penal establecida en el art. 188 del
Codigo de Comercio importa una exaceién o despojo, y por tanto
es contraria a log principios del art, 17 de la Constitucion Nacional,
en cuanto declara inviolable la propiedad privada y abolida -la con-
figscacion de bienes. En consecuencia, rechazo en todas sus partes
la demanda instaurada a fs. 145, sin costas, en atencion a las cues-
tiones de derecho debatidas (art. 221 del Cédigo de Procedimien-
tos) y por las razones expuestas en el considerando 10 de esta
sentencia, apercibese seriamente al letrado firmante del alegato de
fs. 777. Registrese. Notifique Canale. Repdénganse las fojas. Archivese,
—(Firmado): Adolfo Rawson. — Ante mi: Héctor Julidnez.
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R == retardo incurrido, en horas, con relacién al tiempo
normal permitido;
B — flete cobrado por el transporte efectuado;
T = tiempo reglamentarlo permitido o “plazo legal del
transporte’’.
En dicha férmula se verifiea que, cuando el retardo es
doble del tiempo permitido o sea:

R =2T, serd X =1,

es decir se devolverd integramente el flete cobrado, eomo lo
expresa el Codigo.

Bl plaze legal puede no coincidir con el tiempo
efectivamente empleado por el ferrocarril en realizar el
transporte, pero en todo caso tal plazo constituye el limite
mdzimo de tiempo dentro del cual el porteador estd obligado
legalmente a expedir, transportar y entregar la carga, que
obligateriamente debe recibir (Art. 204 C. de C.) cuando se
Ie lleva a la estacién de origen; y se comprende que estari
en el interés de la empresa porteadora tratar de que el
tiempo efectivamente empleado en el transporte sea el mini-
mo posible, para utilizar en la forma mas eficiente sus ele-
mentos de personal, tracecibn y material rodante, lo que
dependera, naturalmente, de la organizacién interna de los
servieios del ferrocarril que, en lo que al movimiento de
vagones se refiere, depende de la densidad normal o transi-
toria del trafico en la zona que sirve, el cual a su vez es
consecuencia de las caracteristicas de su produceién.

Para aclarar bien las ideas es necesario analizar ligera-
mente cémo se eonstituye o integra el ‘‘plazo legal del
transporte’’ que, de acuerdo con las preseripeiones regla-
mentarias, contempla las diferentes etapas que un transporte
ferroviario presenta, a fin de que el anélisis a hacer del
rendimiento que la circulacién de un vagdén durante un mes
ofrece a la empresa porteadora pueda apreciarse con mejor
conocimiento de causa.

El “‘plazo del transporte’” se forma por la suma de
algunos o de toda una serie de términos segin se trate de
trdafico local o trdfico comin o de intercambio; el primer
caso se verifica cuando la carga circula deniro de los limites
de una sola empresa ferroviaria; el segundo cuando la carga
pasa de una a otra o més de una empresa. Lios términos que
lo integran son los siguientes:

1° Plazo de expedwwn, o sea el que transcurre desde la
recepcién-de—ta-carga al piblico hasta que se inicia el trans-
porte, que legalmente debe serlo a las doce de Ja noche “delr
dia de la recepéidon, (art. 187, Cédigo de Comercio y art.
923 delReglamento General de Ferrocarriles).

2 Plazo de circulacion, de conduceién o de transporte
propiamente dicho, que es el tiempo transcurride entre la
salida de la carga de la estacidn de origen y su llegada a
la de destino y que estd medido, de acuerdo a las distaneias
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rocorridas, por la tabla numérica del art. 222 del Regia-
mento General de Ferrocarriles que interpreta el alcance del
art. 187 del Cédigo de Comercio.

3° Plazo de entrega, o mejor dicho de preparacién de
la entrega de la carga al consignatario en la estacidn term@-
nal, que corresponde al tiempo que necesita el ferrocarril
para poner los vagones en ‘‘situacién de ser descargados’ en
sus patios o depésitos y estd fijado en 48 horas después de
la llegada del vagén a destino, por el art. 222 del Regla-
wento General de Ferrocarriles.

4° Plazo de recibo, que es el que emplea el consignata-
rio para retirar la carga en destino después de recibir del
ferrocarril el aviso de su llegada, de acuerdo eon las pres-
cripciones establecidas por los arts. 285 y 285 A del Regla-
mento General de Ferrocarriles.

5% Plazo de tramsmision, que es el considerado necesa-
rio para pasar la carga de un ferrocarril a otro, cuando en
el transporte interviene mis de una empresa (trafico
comun), y estd reglamentado por los arts. 222 y 222 A del
Reglamento General de Ferrocarriles.

6° Plazos complementarios, que son todos aquellos que,
siendo independientes de la exigencias técnicas del trans-
porte ferroviario, deben ser cumplidos neeesariamente por -l
porteador por mandato dé la.ley (art. 199 del Codigo de
Comercio). oo

Todos estos términos que, como hemos dicho, concurren
o no totalmente segn se trate de trafico local o comin,
integran el plazo legal del transporte, dentro del cual debe
recibirse y entregarse la carga al pablico, ‘‘sin que ello
implique por cierto — como ha dicho la Suprema Corte —
admitir la existencia de plazos independientes para cada
una de las operaciones designadas, sino por el contrario, un
plazo total para el transporte considerado en su acepeibén
integral, esto es, para la ejecucién de todos los actos indis-
pensables para poner los efectos a disposicién del destinata-
rio, plazo que constituye un todo indivisible dentro del eual
puede actuar libremente el acarreador’’.

De esto se infiere légicamente que el tercero y cuarto
términos que hemos considerado (plazo de entrega y plazo
de recibo), gue contemplan separadamente el tiempo de que
pueden disponer respectivamente el porteador para entregar
y el consignatario para retirar la carga transportada, puedan
0 no superponerse o identificarse, segiin sea el tiempo total
empleado por el ferrocarril para realizar efectivamente el
transporte, con relacibn al que legalmente representa el
méximo permitido pero mo impuesto necesariamente, y que
es igual a la suma de solo los tres primeros términos regla-
mentarios (expedicién, circulacién y entrega), cuando se
trata, como en el caso que supone la primera cuestién plan-
teada, de trafico local; de modo que la mayor diligencia del
ferrocarril en adoptar disposiciones para ponper la carga en
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situaeciébn de ser retirada por el consignatario en la estacidn -
de destino se traducird en un mejor aprovechamientc del#
material, para que éste no quede inmovilizado a la espera
de su descarga.

Otro tanto puede decirse de la. carga de los vagones en
las estaciones de origen, que esti reglamentado por los arts.
280 a 284 del Reglamento General de Ferrocarriles, la cual
debe realizarse dentro de las 24 horas de puestos a disposi-
¢ibn del remitente, operaecién que éste normalmente efectiia
sin difienltad tratdndose, como en el caso presente, de cereca-
les acumulados en las estaciones de las zonas productoras
cuando se solicitan los vagones para la carga.

Definido lo que debe entenderse por ‘‘plazog estableci-
dos’’, debemos considerar ahora, para analizar la proposicién
que estudiamos, las caracteristicas con que se desenvuelve, en
general, el transporte ferroviario: el trafico de un ferroca-
rril puede definirse como el trabajo, medido en tonelada-
kilometros, que se realiza para el transporte de las merca-
derias desde los mercados a las zonas productoras y de los
productos naturales desde éstas a aquéllos. Tal trabajo se
considera en general referido. al peso total movido o peso
bruto, el cual ésta formado por la suma del peso 4til, o sea |
el de la carga efectivamente transportada, y el peso muerto
o sea el correspondiente a los vagones utilizados para el
transporte. La relacién existente emtre la carga ttil y la
capacidad de trafisporte maxima, en peso, de los vagones
utilizados, constituye el coeficiente de utilizacién de éstos y
él depende y varia con la naturaleza especifica de las cargas
que se transportan.

Si llamamos #rifico ascendente al que se produce desde
los grandes mercados (puertos) hacia las zonas productoras,
y trafico descendente al que se desarrolla, en sentido contra-
rio, desde las estaciones de las zonas productoras hacia los
puertos, se comprende que las caracteristicas de uno y otro
trafico son distintas.

Desde luego, el tonelaje de las cargas transportadas en
eada sentido es diverso: el primero (trafico ascendente) es-
t4 constituido por productos manufacturados y mercaderias
de consumo en general de alto valor de transporte y minimo
peso en relacién al segundo (tréfico descendente), formado
especialmente, para los ferrocarriles del litoral, por produe-
tos de la agricultura (cereales y hacienda en pie) que im-
plican una inversién de los términos es decir, mucho peso
y poco valor relativo de transporte.

Prescindiendo del trafico de hacienda y considerando
solamente el trifico de cargas, resnlta que en el ferrocarril
del Oeste, en el afio econémico terminado el 30 de Junio de
1926, el trafico total de cargas fué de

2.368.663 toneladas,
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de cuyo tonelaje corresponden a trifico de mercaderias ge-
nerales:

736.179 toneladas,

mientras que el excedente de
1.632.484 {foneladas

estd practicamente constituido por productos de la agricul-
tura, especialmente trigo (841.374 toneladas) y maiz
(343.458 toneladas) de modo que la relacidn

736.179 —+ 2.368.663 = 0,31

es 1a que determina la proporcién del trifico de mercaderias
generales sobre el trafico total del ferrocarril, es decir que
podemos fijar en freinfa y unoc por ciento (31 %) y sesenta
y nueve por ciento (69 %) respectivamente los coeficientes
proporcionales para el trafico ascendente y el descendente,
respecto del trafico total de cargas en el ferrocarril del
Ocste, en el momento aetual.

Notando que el tréfico se verifica con el mismo mate-
rial rodante, que ecircula cargado en ambos sentidos, para
mover la carga total del ferrocarril, la relacién

; 31 -+ 69 = 0,449

nos da el coeficiente de wutilizacion de los vagones en trdfico
ascendente con relacion al descendente, es decir, que cual-
quiera sea la capacidad de carga del material rodante en
servieio, que debemos suponer es el suficiente para el manejo
del trafico predominante que es el descendente, ella sblo es
utilizada en un 45 % para el transporte de las cargas ascen-
dentes de mercaderias que circulan, en sentido contrario,
desde los mercados de consumo hacia el ‘‘hinterland’’.

Por otra parte, dado que el andlisis debe referirse al
rendimiento integral del trafico de un vagdn en un ciclo de
un mes de tiempo ‘‘realizando los transportes de ida y vuel-
ta’’, debe hacerse notar que no puede considerarse solamen-
ie ‘““una tarifa de cereales’ sino también ‘‘una tarifa de
mercaderias generales’’, de modo de aplicar la primera al
trafico descendente y la segunda al ascendente para que el
resultado a obtener corresponda a la realidad de los hechos,
pues, si bien el tonelaje del trafico de mercaderias es menor
que el de productos, en cambio el monto de las tarifas apli-
cadas y por lo tanto el de los rendimientos del trafico es
mucho mayor.

Para concretar, pues, numéricamente el problema, adop-
taremos una tarifa para trigo (cereal predominante) y una
tarifa media para mercaderias generales (vienda, almacén y
ferreteria) aplicadas a una distancia de transporte de 400
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Eilémetros que corresponde, aproximadamente, a la distancia
entre las estaciones ‘‘Once de Septiembre’” y ‘“‘Paso’’ (kilé-
metros 401 desde Once, linea Pehuajé - Trenque Lauquen -
Toay). Tendremos, pues, como tarifas vigentes en el ferro-
carril Oeste a una distancia de 400 kilémetros:

Para irigo: Por cada 1000 kg. divisibles en fracciones no
menores de 100 kg. con mintmo de la carga mdzrima del va-
gén: § 1267 m/n. De modo que el flete de un vagdén eerrado
cargado con trigo, de 40.000 kg. de capacidad en peso —
que son los més numerosos en el Ferroearril Qeste — y que
recorre 400 kilometros en sentido deseendente, sera:

12,67 X 40.000 = § 506,80 m/n.

Para mercaderias gemerales: Por cada 1.000 kg. divisi-
bles en fracciones no menores de 10 kg., con minimo de cien
kg. por consignacién, las tarifas ordinarias vigentes a 400
Eilometros son para:

Almacén: $ 61,28 m/n.
Tienda: , 11,82 ”
Ferreteria: ,, 6128 ’
Promedio: $ 6512 m/n.

Si consideramos ahora que el vagbén de 40.000 kg. que
descendié cargado con trigo al miximo de su tonelaje (con-
dicién de aplicacion de la tarifa) vuelve cargado a la csta-
cibn de origen con mercaderias generales, solamente utilizan-
do el 45 9%, de de su eapacidad, dado que ésta fué utilizada
integramente en el viaje descendente (coeficiente de utiliza-
¢ién), llevara

0,45 X 40.000 = 18.000 kg.

de carga util; y si a la tarifa aplicada la consideramos como
el promedio ponderal de las que corresponden a almacén,
tienda y ferreteria, supuesta distribuida la carga por partes
iguales entre estas mercaderias, el flete que producird en su
viaje ascendente seri:

18.000 X 6512 — § 1.172,16 m/x.

De modo que el producto total del viaje de ‘‘ida y
vuelta de un vagén’’ serd,

1.172,16 -+ 506,80 — § 1.678,96 m/n.

Ahora bien, con ‘‘los plazos establecidos’’ por el Regla-
mento General de Ferrocarriles, un vagén emplea 71 horas
30 minuios en recorrer los 400 kildmetros supuestos, més 48
horas para la entrega y 48 horas mas para el retiro de la
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mercaderia por el consignatario en la estacién terminal,
representarian 7 dias para poder disponer de nuevo del vagdn
para la carga; sin embargo, como lo hemos hecho notar, tan-
to las empresas ferroviarias como los consignatarios estin
interesados en apresurar las operaciones de descarga de los
vagones, las primeras por el mejor aprovechamiento gue ellc
importa para su material y los segundos para evitar el pago
de las estadias que establece el art. 285 A. del Reglamento
General de Ferrocarriles, de modo que podemos suponer que la
operacién de descarga se hace en el minimum de tiempo permi-
tido, el cual eommdlma asi con las 48 horas de la entrega regla-~
mentaria que podrian ser las mismas del recibo de la carga, lo
que significa que el vagén estaria listo para ser cargado
nuevamente a los cinco dias de haber salido cargado de la
estacién de origen, y suponiendo que se cargue nuevamente
dentro de las 24 horas siguientes, resultaria, en el mejor de
los casos, que en una semana 4iid (de un lunes a un sibado)
el vagdn podria estar cargado nuevamente y listo para su
viaje de retorno, que debemos suponer se inicia a las 0 horas
del lunes siguiente, va que en el dia domingo se interrum-
pen legalmente las actividades del trabajo en las estaciones.

De esto resulta que un viaje redondo (de ida y vuelta)
en un recorrido de 400 Eildmetros saliendo el vagdn cargado
de las estaciones terminales, se realizaria exactamente en un
término de 14 dias, que incluirfa dos dias domingos, de
trabajo nulo, es decir, que en un mes (de 30 dias) se ve-
rificarian

30 = 14 = 2,14 wviajes redondos,

como cada uno produce en las condiciones prev1stas
$ 1.678,96 m/n., el rendimiento integral de wun vagén de
40.000 kg. de eapacidad durante el mes seria de

1.678,96 X 2,14 = § 3.592,97 m/n.
lo que significa un promedio de
3.592,81 -+ 30 = $ 119,76 m/n. por dia.

Debemos observar que este resultado no puede ser con-
siderado como un rendimiento mormal pues todos los supues-
tos del cdlculo hecho tienden méas bien a que deba ser consi-
derado como un ‘‘maximum’’ que, sin embargo, es realizable
¥ se realiza sin duda en mucha parte del trafico efectuado
durante las épocas de cosecha en que su intensidad aumenta
por las mismas solicitaciones del piublico.

Para aproximarnos a las situaciones normales y llegar
a determinar con méas exactitud el rendimiento diario normal
medio de un vagdn, hubiera sido necesario considerar la distan-
cia medig de transporte en el ferrocarril o sea el recorrido me-
dio de una tonelada de earga 1til; el coeficiente de utilizacién
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medig del material en el trafico descendente; los tiempos
medios efectivos de recorrido, teniendo en cuenta las inmo-
vilizaciones obligadas de los trenes, por maniobras y esperas
en las estaciones intermedias; y los tiempos reales de descar-
ga Yy de carga en las estaciones terminales que pudiera acusar
la estadistica.

Con todo, como los plazos reglamentarios para el reeco-
rrido suponen velocidades virtuales de circulacién muy infe-
riores a las que efectivamente corresponden a los tremes gue
transportan la carga, todas aquellas circunstancias desfavo-
rables pueden quedar en parte compensadas en los ferroca-
rriles por la existencia de tal diferencia de velocidad; y si
notamos ademis que los catorce centécimos de excedente
sobre el ntmero que representa los viajes redondos al mes,
que hemos deducido en nuestro caleulo representarian dos
diag ttiles de viaje, es decir 48 horas de méis en el total, que
podemos aceptar corresponden a las cuatro estadiag men-
suales del vagén en las estaciones terminales, las que pueden
repartirse igualmente entre el ferrocarril y el consignatario,
atribuyéndolas a cualquier omisibn de uno u otro o a
dias de lluvia que impidan la carga o la descarga del vagdn,
Io que siempre estaria dentro de los tiempos totales y de las
previsiones hechas por el reglamento, no es arbitrario esta-
blecer en definitiva, para contestar concretamente a la pri-
mera cuestién, que: un vagdn puede hacer en los plazos esta-
blecidos, sobre un recorrido de 400 Em. dos viajes redondos
al mes, lo que representaria wun bemeficio bruto total de
$ 8.357,92 m/n. mensuales, o sea una entrada bruta diaria
aproximada de § 112,00 m/n., si el vagbdn circula plenamente
cargado en ambos sentidos.

A fin de que los razonamientos hechos puedan seguirse
con més facilidad se ha redactado un diagrama, que se
acompafla, en el cual los tiempos, en horas y dias de la
semana, se cuentan horizontalmente y las distancias, en
Lilémetros, verticalmente. El ciclo de trabajo de un vagén
tal como lo hemos analizado en un viaje redondo sobre 400
kilémetros eon la velocidad y tiempos reglamentarios de
carga y descarga, resulta indicado en el diagrama por la
quebrada A, B, C, D, B, prescindiendo de los dos dias suple-
mentarios que hemos agregado para redondear en dos viajes
los que pueden realizarse mensualmente para apreciar el
rendimiento comercial del vagdén en los tiempos reglamen-
tarios del transporte (*).

e et i

(*) Nora N°¢ 1.—FEl sefior ingeniero Fernandez, al analizar
esta primera cuestién, dice en sintesis:

“Kl1 sefior ingeniero Ramallo se ha esforzado en su pericia pow
dar una respuesta significativa a esta primera pregunta, comenzando
por tomar el término genérico beneficio en el sentido de producto
bruto, en vez de interpretarlo como ganancig. Bsta eleccién (que no
estd de acuerdo con el texto”de la tercera pregunta que menciona

gastos) responde a que no se puede calcular la ganancia por vagon
sin tener en cuenta la marcha general de la empresa en los gastog
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II

SEGUNDA CUESTION. — Tomando el mismo ejemplo del
nfimero anterior, establecer cual
seria el resultado, si en cada uno
de esos viajes el retardo es doble
del tiempo permitido.

Bn el caso supuesto, el tiempo total permitido para el
transporte es el #riple del reglamentario y como éste se
forma, para el trafico local, de la suma de los tres primeros
términos que integran el ‘‘plazo legal’’ tal como ya lo hemos
dejado establecido anteriormente (expediecidn, circulacién y

indirectos, por lo menos. Para calcular dicho producido bruto ha
debido fijar varias condiciones no establecidas en la pregunta que
ha elegido acertadamente a fin de acercar la pericia a la cuestién
en litigio’

A este respecto acaba de leerse en el texto que se ha querido
apreciar el rendimiento comercial o industrial del vagén, dando a la
palabra “beneficio” el sentido que tiene, pues basta leer las cuestiones
primera, segunda y tercera para interpretar, sin esfuerzo, que se ha
deseado determinar el rendimiento — fijando condiciones que resul-
tan implicitas en las preguntas mismas — que un vagoén produce en €l
trifico supuesto (primera y segunda cuestiéon), para deducir de estos
datos basicos las consecuencias que una demora mdzima ocasiona al
mismo, consecuencias que se analizan en el tercera, cuarta y quinta
cuestiones, que son concordantes con las anteriores; sin que ello im-
porte deducir generalizaciones que expresamente se ha dejado esta-
blecido que no podian hacerse con las bases de calculo fijadas.

El ingeniero Fernandez agrega: “El ingeniero Ramallo comple-
ta su respuesta con un grafico ilustrativo, del que se deduce que
la velocidad exigida para el vagon en los intervalos en que se mueve
es apenas de 5,56 kildmetros por hora (400 kilometros en 72 horas),
o sea aproximadamente la mitad del minimum que establece el ar-
ticulo 187 del Coédigo de Comercio. Como en la practica esta velo-
cidad es superada, resulta evidente que se dispone de mas de los
cuatro dfas teéricos para la descarga y carga del vagon en las fer-
minales vy que si éstas tienen capacidad suficiente para el servicio
que prestan no puede haber inconveniente en efectuar las entregas
en tiempo y aun adelantarlas”.

El Ing. Fernandez incurre aqui en el error tan difundido de atri-
buir al Cdédigo de Comercio la fijacion de un minimum de velocidad
para los transportes, cuando en realidad lo que ha establecido es un
mdxrimo de tiempo para la circulaciéon en funcion de la distancia, res-
pecto a lo cual creo Wtil transeribir-tas-consideraciones que he hecho
en la publicacién ya recordadas; donde digo: nuestro Cédigo es claro y
concluyente cuando establécé que “la entrega de los efectos debera
verificarse dentro del plazo. fijado por los reglamentos o a falta de
ellos por los usos comgreiales” y que “los ferrocarrilés deben hacer los
transportes de ldS mercaderias en un téruiino que 7o exceda de una
hora por cada 10 kildmetros o por la distancie minima que fijare
el poder administradpr v na §ido “correctamente interpretado en
el Reglamento General de Ferrocarriles al traducir numéricamente
sus prescripcicnes, pues ellas no dicen otra cosa que: de acuerdo
a los usos comerciales corrientes, el plazo del transporte que fijen
los reglamentos se formard por la suma de una serie de térmi-
nos que contemplen cada una de las etapas sucesivas del mismo
v el término correspondiente al transporte propiamente dicho debe
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entrega), siendo el primero pricticamente nulo desde que
no se computan las horas anteriores a las doce de la noche
del dia de la entrega de la carga, (cero horas del dia si-
guiente, en que empieza el segundo término), el tmple del
tlempo permitido para los 400 km. con51derad0s seria

(71 h.30 m. + 48 1.) 3 = 359 h. 30 m. = 14 dias 22 h. 30 m.

digamos 15 dias.

Este término de quince dias que es el tiempo méximo
rue corresponderia a la pérdida total del flete por parte
del ferrocarril de acuerdo con el art, 188 del Coédigo de Co-
mercio, no incluye naturalmente las 48 horas (art. 285 A
del Reglamento General de Ferrocarriles) libre de estadias del

ser tal que la wvelocidad mdzima de circulacién de la carga, a los
efectos legales, sea de 10 kildmetros por hora. Esta velocidad se
alcanza segan la tabla del artfculo 222 y se hace efectiva como
velocidad permanente de régimen, ‘pa todos los transportes ve-
rificados a distancias superiores a 1500 Kkildometros, a cuya velo-
cidad no se ha llegado todavia réglamentariamente en los paises
mas adelantados, siendo en Francia, donde actualmente se establece
més elevada, de s6lo una hora por cada 8,333 Kkildmetros, para em-
plear la misma terminologia del Cédigo. ™=~

Nuestra reglamentacion no desdice de la que rige en Europa y
hasta la supera, como mas racional, por establecer la tabla del ar-
ticulo 222 del Reglamento General de Ferrocarriles tiempos que
corresponden a un régimen de velocidades medias de circulacién
regularmente aceleradas con lag distancias, lo que no-ocurre en Eu-
ropa. Asi, por “ejemplo, mientras que en Alemafia Se establece
legalmenteé™el mismo tiempo de transporte global para 200 kildmetros
¥ 300 kilometros (48 horas) o para 400 kilémelros y 500 kzlémetros
(72 horas), en nuestro reglamento corresponde:

para 200 km. — 41 horas 45 minutos ‘X
x

,» 300 ,, =587 , 45 »
’ 400 3y = 71 I 30 £
,» 500 , =283 , 15 »

De lo que resulta que siendo estos los tiempos reglamentarios
que deben cumplir las cargas, si los trenes debieran circular ate-
niéndose a log mismos, deberian hacerlo en uno y otro caso con
velocidades variables, como sigue:

Para
distancias de: En Alemania: En Argentina:
200 km. 4,1 km. por hora 18 km. por hora 3
300 , 62 , 52 ,  » .
400 ,, 55 , 0w 56 » .
500 , 69 , ., 60 ., s

HEs decir que en Alemania se produce un resalto en la veloci-
dad cada 200 kildmeiros después de los primeros 100 Ekilometros o
sea que a partir de los 301 kilémetros de distancia y hasta 400 Eilé~
metros la velocidad de circulacién que se habia elevado a 6,2 km. por
hora para los primeros 300 kilometros, baja a 5,5 por horg hasta los-
400 Kilometros para volver a subir a 6,9 hasta los 500 kilémeiros, y
asi sucesivamente, lo que no ocurre en la reglamentacién argentina,
que, como se comprende, es mas ldogica que la europea y consulta
mas racionalmente “el movimiento” de los trenes en el ferrocarril.
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i

reeibo y retiro de la carga por el consignatario, de modo que
aceptando también que el vagdn quede descargado en ese tiem-
po y nuevamente cargado dentro de las 24 horas siguientes, el
tiempo total, a contar de la fecha de salida de su estacién de
origen, para que el vagén inicie, cargado con mercaderias, su
viaje de retorno, seria de

15 4 2 + 1 = 18 dias

que representaria también el tiempo total necesario para
reiniciar cargado cou trigo su segundo viaje descendente,
de modo ‘que el ciclo total del viaje redondo ‘‘de ida y
vuelta’ seria (véase el diagrama) en el caso supuesto, de
36 dias: es deecir que en un mes (de 30 dias) el vagbn, que
podia hacer normalmente dos viajes redondos, harad solamente

30 = 36 = 0,833 de vigje redondo.

Como el producido bruto de un viaje vimos que era de
$ 1.678,96 m/n., el rendimiento mensual del vagbén en el
presente caso seria de

0,833 X 1.678,96 — § 1.398,56 m/n.

en vez de $ 3.357,92 m/n., que habiamos determinado ante-
riormente, es decu' que el producido bruto diario del vagdn
habria disminuido de § 112,00 m/n. a § 46,62 m/n. o sea
solamenie el 41,63 % del rendimiento mormal (¥).

Es oportuno dejar constancia en esta ocasién que la tabla del
articulo 222 del Reglamento General, que establece los tiempos ma-
ximos del recorrido de las cargas, responde a la férmula

x
T 440004z

siendo ¢ el tiempo en horas que corresponde a las distancias z, el cual
ha sido redondeado en la tabla, de 15 en 15 minutos, para su apli-
cacioén en los computos de los plazos del transporte.— €. M. R.

(*) Nora Ne 2.— A este respecto, el sefior ingenieroc Fernan-
dez se expresa como sigue:

“Sobre este resultado debo hacer una observacién importante:
es necesario no olvidar que el Cdédigo obliga, en este caso, a devol-
ver integramente los fletes cobrados.”

“El verdadero valor del producido del vagon es la diferencia entre
el flete que se debe cobrar y la parte del mismo que por ley debe
devolverse por el retraso en la entrega.”

“Es cierto gue cuando el flete se cobra por adelantado (?) y luego
se esperan las cuestiones judiciales para hacer la devolucién, en el
ejercicio considerado ingresa el flete integro como producido bruto
pero luego dicho flete se devuelve usando los fondos de reserva fija
dos por la ley Mitre en los articulos 79 y 8° de su decreto reglamen
tario, 0, si no hay tal reserva, directamente de los productos de 1la
explotacién en el otro ejercicio. Me referiré con méis amplitud & este
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III

TERCERA CUESTION. — Tomando el mismo asunto del nii-
mero anterior establecer el per-
juicio que en cada caso sufre el
acarreador teniendo en cuenta los
costos directos e indirectos del
transporte y adaptando un coefi-
ciente real de explotacién.

Los rendimientos comerciales obtenidos anteriormente
constituyen el producido bruto del trdfico del vagdn consi-
derado, constituyendo ello un trabajo que se mide, como
kemos dicho, en fonelada-kilémetros vy que se define eomo
el producto del peso movido por el camino hecho en kiléme-
tros en el ferrocarril, constituyendo la tonelada-kilémetro
lo unidad de trdfico o sea el irabajo que se realiza para

asunto al tratar la quinta cuestién, analizando la situacién real de
la empresa.”

“Cuando se trata de un flete a cobrar en un trafico combinado de
dos ferrocarriles, el descuento de la parte de flete a devolver, 1a hace
automaticamente la oficina de ajustes, (?!) de modo que el primero
de ellos recibe el verdadero producido bruto del transporte hecho.”

“El ingeniero Ramallo, en la primera péagina de su pericia, da la
férmula para calcular la parte del flete a devolver de acuerdo a lo
dispuesto en el articulo 188:

RF
X =—
2T
I es el flete a cobrar, R es el retardo y T el plazo legal del trans.

porte.
Si R eg igual a 2 T, X es igual a F.
El producido por viaje resulta, segin esto:

RF
P=F—X=F— —
2T

Si R =31, resulta de esta férmula que P =O0.

“De modo gue para el caso considerado de retardo R igual al
doble del plazo legal, T, el producido del vagdn es cero, puesto que
£ste es el producido de cada viaje que realiza, cualquiera sea el nfi-
mero de viajes y, por tanto, el lapso de tiempo considerado para la cir-
culacién en las condiciones fijadas en cuanto a los retrasos: el pro.
ducido real del vagén es cero.”

“De lo expuesto, resulta, que la diminucion del producido no es
de 41,63 9% del monto correspondiente al primer caso ($ 3.357,92),
sino de cien por ciento.”

“Pero atin debemos agregar que en el presente caso la empresa
no sélo no percibe nada, sino que, ademas, hace el transporte gratis,
perdiendo el costo efectivo del mismo aparte que se perjudica por Is
supresién de la ganancia que pudo darle el vagén circulando dentro
de los tiempos permitidos. Es natural que si todos los transportes
dieran lugar a esta situacidén, la empresa no podria sostenerse; pero
también es cierto que si procediese siempre con tal lentitud (400 km.
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transportar una tonelada de carga a un kilémetro de dis-
cancia. Tal trabajo, hemos dicho también, debe entenderse
referido al peso bruto movido, que es la suma del peso it
transportado y del peso muerto representado por el peso
de los vagones vacios utilizados en el transporte, denominén-
dose coeficiente de carga a la relacién

peso bruto

‘3_—_—__._

peso wtil

que caracteriza para cada ferrocarril las condiciones en que
realiza su trafico.

Las compensaciones por el trabajo efectuado las obtiene
el ferrocarril solamente del peso fGtil de la carga publica
movida, por los fletes que cobra al ptblico de acuerdo a las
tarifas v eclasificacién de las cargas que aprueba el Xstado,
fletes que forman los productos de la explotacidn, los cuales

en 18 dias) hasta podria quedar eliminada por la competencia de los
medios primitivos de transporte, incluso la clasica carreta.”

“Afortunadamente, para las empresas y para el pais este eg un
caso raro, ya que la estadistica oficial muestra acabadamente que el
recorrido medio de cada eje, por mes, es superior a 1106 km., y para
que se cayese en el retardo fijado seria necesario que el vagoén reco-
rriera mensualmente:

0,833 % 800 — 666,4 kilometros.”

Después de esta larga disquisicion debe decirse solamente: EI
ingeniero Fernandez, dando vuelo a la imaginacién, ha desarrollado
una verdadera teoria sobre el asunto. Pero tal teoria resulta falsa,
pues aungue matematicamente las férmulas dicen efectivamente que
si R=2T serda P =0, ¢l caso real es que siempre el ferrocarril
cobra el flete antes de enitregar la carga y lo ingresa como producto
de la explotacion, a lo que estd legalmente autorizado, de modo que
el automatismo supuesto para no percibir nada, no se verifica en
los hechos; lo que se explica ldégicamente, pues si bien el Coédigo
expresa que ‘“perdera el porteador una parte del precio del transporte
proporcional a la duracién del retardo”, nadie puede, a mi entender,
perder lo que no tiene, como ocurriria si el ferrocarril perdiera el
flete antes de cobrarlo, sobre todo, cuando el mismo articulo 188 del
Codigo autoriza al ferrocarril a defender el cobro efectuado, pues
dice: “no sera responsable de la tardanza el porteador si probare
haber provenido ella de easo fortuito fuerza mayor o hecho del remi-
tente o el destinatario”.

Tampoco es cierta la teoria del ingeniero Fernandez en cuanto
a la intervencidon de la “Oficina de Ajustes” entre los ferrocarriles,
la cual, como todas las oficinas de simple “clearing”, no tiene ninguna
vela que llevar en el entierro cuando se trata de las relaciones del
pablico con las empresas en todo lo relativo a sus responsabilidades
por el transporte.

Y, finalmente, la teorfa resulta incompleta, pues el ingeniero
Fernandez pudo demostrar también que en vez de nulo el valor
de P seria negativo si se tiene en cuenta, como con razén lo afirma,
que el ferrocarril “ademds, hace el transporte gratis o se perjudica
por la supresién de la ganancia que pudo darle el vagon circulando
dentro de los tiempos permitidos.” — C. M. R.
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se aplican en definitiva a cubrir los gastos de la misma,
gue comprenden :

a)—los intereses del capital empleado;

b)—los gastos de administracién de la empresa;

¢)—Ilos gastos del transporte propiamente dichos.

Puede creerse injustificado que incluyamos como ‘‘gas-
io’’ al interés del capital empleado para crear los medios
del transporte ferroviario, y el concepto general le atribuye
el carécter de ganancia o beneficio, pero si se observa que la
ley basica N° 5315 (Ley Mitre) limita el rendimiento neto de
la explotacion de los ferrocarriles en la Argentina a un maximo
de 6,8 % del capital reconocido por el Estado en acciones y
obligaciones, tipo de interés que corresponde en la actualidad
aproximadamente al precio normal del dinero en los merca-
dos financieros del mundo, debe puntualizarse, para justifi-
car la afirmacidén hecha, que el beneficio del empresario
seria en realidad la diferencia entre el precio del dinero
(interés del capital) obtenido en el mercado para constituir
la empresa de transporte y el precio de los servicios (trans-
portes) realizados en la zona de explotacién con ese capital,
después de dedueir de ellos los gastos del ejercicio ineluyen-
do en éstos aquel interés (*).

——

(*) Nota N° 3.— Kl ingeniero Fernandez dice con este motivo
1o siguiente: “Si se considera a la empresa ferroviaria como una enti-
dad distinta del capitalista que aporta su dinero a los fines de 1la
instalacion y explotacién de los servicios, se puede estimar como
gastos el precio del dinero (interés) que debe pagar a guien se lo
preste. Este criterio ha sido sostenido entre nosotros (?!) por el emi-
nente especialista, ingeniero Alberto Schneidewind, en su tratado de
ferrocarriles y en la catedra universitaria. Lo expuesto en el articulo
publicado en la “Revista de Ciencias Econémicag”, citado por el inge-
niero Ramallo, apoyando su opinion sobre el punto (?!) es una ratifi-
cacién de ese modo de ver ya conccido. Sin embargo, no es universal
esta opinidn, prevaleciendo en muchos pafses la situacién que ofi-
cialmente tenemos en el nuestro y que considera a la empresa comc
un capitalista (?!) que coloca su dinero en un negocio seguro que le
proporciona un razonable interés. El Hstado le da libertad para fijar
sus tarifas (?!) de modo que obtenga su ganancia, interviniendo sélo
cuando ésta llega a un limite fijado por la ley, para evitar que el
afan de lucro del empresario pueda perjudicar la economia del pais.
Este modo de ver estd, por otra parte, justificado por el hecho de
que el ferrocarril constituye un servicio publico y no un servicio
comun, razén por la cual el Estado sostiene, sin pensar en el interés,
a sacar y aun sin cubrir los gastos de explotacion, lineas estableci-
das, con el superior propésito de estimular el desarrollo comercial,
industrial y cultural de las zonas servidas.”

Yo no he apoyado una opinién con el articulo citado
del ingeniero Schneidewind; me he limitado a definir €l costo
del transporte, dando a los conceptos de capitalisia y empresario el
sentido econémico que tienen y que Enrigue Barone en sus “Princi-
pios de Economia Politica” los precisa en la siguiente definicién:
“En un mercado se realizan operaciones de cambio y de producecion.
Si consideramos que son personas distintas los obreros, los poseedo-
res del capital (en el cual suponemos que estd el ahorro), los propie-
tarios de la tierra y los empresarios, podemos imaginarnos, como
primera aproximacion, que el fenémeno se realiza asi: los diversos
individuos que componen el mercado venden sus servicios (trabajo,
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En el meecanismo de la explotacién, para analizar su re-
sultado, se establecen separadamente: la cuenta de los produc-
ios totales, la de los gastos totales y la de los intereses del ca-
pital.

Los primeros ecomprenden los ingresos de todo orden que
producen los servicios prestados por el ferrocarril (pasaje-
ros, cargas, hacienda, excesos de equipajes, encomiendas,
telégrafos, ete.) y los segundos todos los gastos de la explo-
tacién, sin inecluir en ellos los intereses de los capitales em-
pleados. La relacién

Gastos totales

Productos totales

determina el coeficiente de explotacion del ferrocarril, o
sea el por ciento de los productos que representan sus
gastos de funcionamiento, quedando el saldo no absorbido
por éstos eomo suma destinada a pagar los intereses debidoes
a los capitales empleados, los que por la ley no pueden sxce-
der en la Argentina de 6,8 %.

Lios gastos de explotacién se clasifican genéricamente en
directos o proporcionales al trafico realizado e tndirectos o
fijos. Estos eomprenden todos los gastos de funcionamiento
que 1no dependen de la magnitud del trafico hecho y que
subsisten cualquiera que sea esa magnitud, dentro de cier-
tos limites; tales son los que corresponden tipicamente a
algunos de los Departamentos en que se divide la adminis-
tracién de un ferrocarril para la atencién de los multiples
trabajos que significa un mecanismo industrial tan comple-
jo v se refieren especialmente a ‘“Via y Obras’’, ‘‘Trafico’’ y
“‘Direceibn’’.

Lios gastos directos son los correspondientes a los depar-
tamentos de ‘‘Traccion’ y ‘‘Movimiento’’ y corresponden
en sintesis a los que origina el manejo de las locomotoras y
trenes que realizan efectivamente el transporte.

uso de los varios capitales, uso de las tierras) por ciertos y determi-
nados precios de los productos y de los servicios productores (precios
referidos a un bien tomado como numerario) a los empresarios,
quienes combinandolos oportunamente, forman con ellos los varios
productos demandados, y con lo que obtienen por la venta de estos
servicios, los varios individuos compran los productos, reservando
una parte de lo obtenido para acrecentar su ahorro”.

El caso de una empresa ferroviaria es tipico para encuadrarlo
en este concepto general y la circunstancia de que una misma per-
gona, siendo empresario, pueda ser poseedora también de una parte
del capital (debe recordarse que los ferrocarriles son sociedades
andénimas, por acciones, con personerfa juridica) no cambia por ello
el fenémeno econémico; de modo que no se trate de opiniones del
ingeniero Schneidewind o del subscripto, sino de hechos.

En cuanto a la situacién posible, recordada siempre como un
lugar comin, para los ferrocarriles del Estado, ello quiere decir sola-
mente que la explotacién realizada en las condiciones expresadas es,
gimplemente, anti-econémica. —C. M. R.
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Para el analisis de las condiciones en que se verifiea la
explotaciéon ferroviaria no basta, sin embargo, conocer el
monto total de los productos y gastos efectuados, es necesa-
rio referir éstos a las unidades de trafico que interese con-
siderar (pasajero-kilémetro, tonelada-kilémetro, trem-kilome-
tro, ete.) v especificar si a tal unidad se la considera referi-
da a su vez al peso bruto o al peso 4l movido, unidades que
hemos dicho ya e6mo se determinan y cuyo nimero define la
densidad del trdfico en el ferrocarril considerado.

Con estas aclaraciones, que hemos creido indispensable
dejar establecidas, podemos ahora entrar al anilisis de la
tercera cuestién planteada. Para ello debemos empezar por
establecer numéricamente los datos que deben ser tenidos en
cuenta, a los que se ha hecho referencia en el enunciado de
la misma. .

Los resultados de la explotacién del ferrocarril del QOes-
te en el afio econémico que comprende del 1° de Julio de
1925 al 30 de Junio de 1926 se traducen tipicamente en los
siguientes niimeros:

Productos totales . . . . $ 56.829.127 m/n.
Gastos totales . . . . . . , 36.550.732

”

’ ’ Indirectos * § 19.947.724 m/n.
» ' Directos . . ,, 16.603.008

Coeficiente de explotacién:
36.550.732 = 56.829.127 — 0,6432 (64,32 %)

Estos resultados referidos al trabajo realizado, en tone-
lada-kilémeliros, en el transporte de las cargas, corresponden
a los siguientes wvalores wmitarios medios por tonelada-kilo-
metro de peso 4til:

Produetos. . . . p. tn-km. p. u. § 0,04137
Gastos totales. . ,, , ,,  0,02660

, indirectos. ,, , , $ 001452 (54,59 %)
,, directos. . i ’ ,» 0,01208 (45,41 ,,)

Observaremos, de paso, que los niimeros gue se dejan
sonsignados corresponden con bastante aproximacién a los
valores medios establecidos por el Ing. Alberto Schneidewind,
profesor honorario de ferrocarriles de la Universidad de
Buenos Aires, en un estudio sobre ‘“Los gastos de la Explo-
tacién Ferroviaria’’ en la Argentina, publicado en el ntime-
ro de Agosto de 1926 en la ““Revista de Ciencias Econéma-
cas’’, seglin el cual el ‘“‘costo de la tonelada-kilémetro de peso
ntil”’ transportado en nuestros ferrocarriles, caleculado con
un interés de 6 9% sobre el capital explotado, — que co-
rresponde a un valor medio kilométrico estimado, de acuer-
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do con las estadisticas oficiales publicadas, en $ 45.298 oro
por kilémetro —, es de

$ 0,044974 m/n, p. t.-km. p. u.
cantidad que no difiere mucho de la de
$ 0,041370 m/n.

correspondiente al producido total bruto de la tonelada-
kilémetro de peso 4fil de carge en el ferrocarril del Oeste,
suma que incluye en su monto los gastos de explotacién y
los intereses efectivos del capital de 1a Empresa, cantidades
que el Ing. Schneidewind ineluye, como corresponde, en su
anAlisis del costo medio de la explotacién en la Argentina.

Apliquemos ahora los coeficientes establecidos al caso
particular que venimos analizando: Hemos dejado determi-
nado en DOS el nimero de viajes de ida y vuelta que un
vagén efectia durante un mes; siendo 400 kildmetros el
recorrido del viaje en eada sentido y transportindose 40
toneladas de trigo en cada viaje descendente y 18 toneladas
de mercaderfas generales en cada viaje ascendente; el ntime-
ro de tonelada-kilémetros de peso Gtil que el vagén realiza
en el mes, serd, entonces, respectivamente:

2 X 40 X 400 == 32.000 in.-km. descendentes
2 X 18 X 400 = 14.400 ’r ascendentes
Total . . . . 46.400 i{n.-km.

es deeir 46.400 tonelada-kilémetros de peso wutil en total du-
rante el mes; luego el producido total del vagdn, aplicando
el valor medio resultante del trafico total del sisteme del
ferrocarril que arroja la estadistica de la explotacién durante
el ltimo afio, sera:

46.400 > 0,04137 = § 1.919,57 m/n.

es deeir, un rendimiento medio inferior al que habiamos
calculado como posible, el cual, como lo hicimos mnotar,
debia ser considerado ecomo un méximo por la distancia de
transporte y la utilizacién del material en capacidad y tiempo
aplicados al caleulo.

Para contestar a la tercera cuestién planteada, es indu-
dable que es este dltimo resultado el que debe tenerse en
cuenta para analizarla, pues debiendo considerar para ha-
cerlo los gastos directos e indirectos medios que correspon-
den al trafico total del ferrocarril asi como ‘‘el coeficiente
real de explotacién’ que de los mismos resulta, de no hacer-
lo asl llegariamos a resultados arbitrarios o deberiamos
calecular coeficientes especiales para el ecaso partienlar
tratado.
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Los gastos correspondientes al trabajo mensual dgel
vagén considerado, serian pues:

Directos:  46.400 X 0,01208 = $§ 560,51 m/n.
Indirectos: 46.400 X 0,01452 = ,, 673,73

»

Totales: 46.400 X 0,02660 = § 1.234,24 m/n.

De modo que el rendimiento neto medio del vagén econ-
siderado seria durante el mes de:

1.919,57 — 1.234,24 = § 685,33 m/n.

que serd la suma que se aphque a cubrir los intereses del
capital explotado.

Ahora bien, considerando la situacién contemplada en
la segunda cuestién, ya analizada, vimos que el rendimiento
normal deducido en el analisis de la primera cuestion, quedaba
reducido, por las demoras ineurridas, a solo un 41,63 % del
rendimiento normal del vagdén-mes, de modo que aplicando
este coeficiente al caso presente, en lo que no hay inconve-
niente porque él ha sido dedueido para situaciones relativas
de un mismo caso del transporte, las demoras habrian redu-
cido el rendimiento medio del vagén a

1.919,57 X 0,4163 = § 799,12 m/n.

es decir, que para cubrir los gastos totales de la explotacion
del vagdén durante el mes, habria un déficit de

799,12 — 1.234,24 = — § 435,12 m/n.

sin tener, por supuesto, en cuenta los intereses debidos al
capital, lo que de hacerlo — como debe hacerse para apre-
ciar el déficit real correspondiente al costo del tramsporte,
dado que la empresa paga con la suma excedente a los gastos
efectivos de la explotaciéon el interés del capital permitido
por la ley -—, el déficit seria de

43512 -+ 685,33 = § 1.120,45 m/n.

por vagén-imes (*).
Generalizando estos resultados, con las diferencias nu-
méricas de centavos, provenientes de la aproximaciéon deci-

(*) Nota N¢ 4.— Kl ingeniero Fernandez ha observado, con ra-
z6n, que este resultado no es exacto, por cuanto los gastos apuntados
no corresponden al trabajo realizado por el vagén. Si bien es asi
efectivamente, el hecho no tiene importancia, por cuanto el nimero
discutido, establecido provisoriamente para no repetir calculos, no
tiene ninguna trascendencia en el andalisis, como resulta de lo que
sigue en el texto.—C. M. R.
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wmal del caleulo, puede presentarse la cuestién en otros tér-
minos, diciendo:

Un vagén de 40 toneladas de capacidad cargado con
trigo u otros productos del pais en trafico descendente y
mercademas generales en trafico ascendente puede dentro
de los plazos legales permitidos, realizar dos viajes redondos
de ida y vuelta durante un mes, sobre una distancia de 400
kilémetros y producir mensualmente segiin la estadistica de
la explotacién del dltimo afio en el "Ferrocarril del Oeste,

$ 1.919,57 m/n.

con un gasto total, siendo el coeficiente de explotacién de
64,32 %, de

1.919,57 X 0,6432 = § 1.234,66 m/n.
del que corresponde a gastos directos:

1.234,66 X 04541 = § 560,66 m/n.
y a gastos indirectos

1.234,66 X 0,5459 = § 674,00 m/n.
quedando un excedente de

1.919,57 — 1.234,66 = § 684,91 m/n.

destinado al pago de los intereses del capital explotado.

Si tal vagén sufre un retardo doble del tiempo legal
permitido para el transporte s6lo realizard mensualmente
0,833 de viaje y su rendimiento comercial, en tales condicio-
nes, aleanzara solamente a 41,63 % de su capacidad normal
de produccién, es decir, a

1.919,57 X 0,4163 = $ 799,12 m/n.
Efectuando sblo 0,833 de un viaje redondo por mes, el
vagbn, por otra parte, habri realizado solamente 83,3 % de
las tonelada-kildmetros de peso fitil correspondientes a un
viaje redondo, que son

40 X 400 4 18 X 400 = 23.200 {n.-km.

fuego el gasto directo correspondiente (traccmn y movimien-
to) se reducird en este caso a

0,333 X 28.200 X 0,01208 — $ 233,45 m/n.
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de modo que el producido bruto del tréfico, después de cu-
brir estos gastos, dejard un saldo de

799,12 — 233,45 — § 565,67 m/n.

para el pago de los gastos indirectos que son constantes e
importan para el vagdén-mes de trafico normal, con cuyo
importe se cubren, § 674,00 m/n., asi como los intereses de-
bidos al capital, que también son constantes y hemos supues-
to fundadamente que se cubren, en su monto legal, con el
excedente que arroja el producido bruto normal sobre los
zastos totales del mismo vagdn-mes, importando en tal casc
$ 684,91 m/n., de modo que el saldo obtenido debe aplicarse
a cubrir la suma de

674,00 1- 684,91 — $ 1.35891 m/n.,

es deeir, que la explotacién del vagén se hard con un dé-
ficit de

1.358,91 -~ 565,67 = § 793,24 myn.
que representa una pérdida efectiva para la Empresa de

793,24 X 100
—_— 4133 %
1.919,57

sobre el ‘“costo integral del transporte’’.

Si el resultado a que hemos llegado traduce numériea-
mente las condiciones en que se realiza la explotacion del
vagdén-mes que hemos venido considerando cuando los tiem-
pos del transporte sufren los retardos que la ley establece
para anular los fletes cobrados, é1 no pone de manifiesto, sin
embargo, otro perjuicio que el que resulta del déficit mismo
de aquélla, que supone atribuido al empresario el rendimien-
to que, aunque deficiente, ha sido obtenido.

Pero, como la ley obliga a la devolucién de los fletes
cuando tales retardos se producen, los perjuicios que el por-
teador sufre en este caso son muecho mayores. Estos perjui-
cios son reales y virtuales: Lios primeros comprenden la de-
volueién del flete ya cobrado y los provenientes de los gastos
efectivos que se han realizado para cumplir el transporte
efectuado, ademds de los mayores dafios y perjuicios que pue-
da haber ocasionado el retardo incurrido que se probaren en
juicio; los segundos comprenderian los fletes que el vagdén ha
dejado de producir en el mismo tiempo, disminuyendo el pro-
ducido bruto o sea aumentando relativamente los gastos tota-
les, por ser constantes los gastos indirectos de la explotacidn,
1o que se traduce en definitiva en un aumento del coeficiente
de explotacidn.
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E] perjuicio total seria, pues, numéricamente, en el caso
que consideramos:
Importe de los fletes cobrados y devueltos in-

tegramente . . . . $ 799,12
Id., id., gastos dlrec’ros reahzados para e,]eeutar
el transborte demorado . . . . ’ 233,45

Id., id., gaﬁtos indirectos fijos que correspon-

den al vagbén-mes y que se realizan integra-

mente cualquiera fuera el trabajo efectuado
por el mismo . . ’ 674,00

Id., id., diferencia de fletes que el vagon pudo

")I’OduCll" en un trafico normal y sélo realizé

parcialmente por causa de la demora . . .
1.91967 — 79912 = . . . . , 1.12045

$ 2.827,02
, A deducir:
Diferencia entre los gastos totales ecorrespon-
dientes al producido normal y los efectivamen-
te realizados:

123466 — (23345 + 674,00) — . . , 32721
Total . . . . . . ... $ 2.49981

Como vemos el perjuicio del empresario no se reduce a
la simple devoluciéon del flete, sino a una suma mas de tres
veces mayor, a la cual debe agregarse, por mandato de la
ley, el monto de los mayores dafios y perjuicios que la demo-
ra pudiera haber ocasionado al eargador.

Estd de méas decir, pero conviene hacerlo notar, gue los
ntmeros establecidos sélo tienen un valor demostrativo, por
cuanto los coeficientes unitartos aplicados al caleulo incluyen
ias indemnizaciones y gastos que por demoras en el transpor-
ie han sido hechas efectivamente por el ferrocarril en el afio
econdémico considerado, pero dado su pequefio monto, en re-
lacién al de sus productos y gastos totales, la correceién a
hacer en esos coeficientes seria sin duda tan pequefia que
no modificaria sensiblemente los resultados (*).

—

(*) Nota No 5 — Las observaciones que el sefior ingeniero Fer-
nandez formula en esta cuestién deben ser counsideradas como funda-
mentales ¥y aunque, como se verd, resultan inconsistentes por su na-
turaleza o por estar basadas en conceptos errdéneos, es necesario
analizarlas in-exienso, porque, tratdndose de un asunto bastante com-
plejo, podrian inducir facilmente en error si no se las aclara sufi-
cientemente. Ellas son las siguientes:

Objecion 1* (Se refiere al rendimiento de un recorrido normal, cal-
culado en § 1.919,57 m/n).

a) “En este cilculo se han tomado dos viajes redondos en vez
de los 2,14 que di6 el calculo de la pregunta N¢ 1.7
Oportunamente se dié el motivo de esta correccién, que no es
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v

CUARTA CUESTION — Tomando como ejemplo un trans-
porte de azfcar, digamos diez va-
gones, realizado desde cualquiera
de los ingenios de la provincia de
Jujuy (v. gr: Ledesma) a B. Ai-
res (Retiro, F. C. C. A)), por los
ferrocarriles del Estado, via San-
ta Fe o via Tucumén, suponien-
do que haya sufrido en su reco-
rrido una demors igual al doble
del tiempo total permitido y que
esa. demora se haya producido

exclusivamente en las lineas del

Estado (lo que ha ocurrido mu-
chas veces) establecer: cual es la
proporcion del flete de cada fe-
rrocarril y cuél la cantidad que
debe devolver el Estado al re-
clamante y al otro ferrocarril,
precisando el perjuicio que su-
fre la empresa en cuyas lineas
se produjo el retardo.

La cuarta cuestién planteada es algo méas compleja que
las anteriormente analizadas; se refiere al caso de un frdfico
comén o de intercambio entre el ferrocarril del Estado y el

— -

otro que el de simplificar el cédlculo, dado que se trata de una apre-
ciaci6n y no de un célculo riguroso.

b) “Los valores de gastos y productos medios son validos sélo
para el ejercicio 1° de julio de 1925-30 de julio de 1926, conside-
rado.”

No se ha pretendido ni dicho lo contrario.

Objecion 2@ (Se refiere al rendimiento de un recorrido con el retar-
do prefijado, estimado en § 799,12 m/n).

a) “Este cilculo es inaceptable. Ante todo, la relacién 41,63 %

no es la de los producidos brutos sino la de los ntimeros de viajes
0,833

mensuales: —— — 0,4163; se puede hacer el cdlculo del producido:
2,14

$ 799,12 en la forma indicada, pero teniendo en cuenta su verdadero

significado.”

Ante todo, la relacién establecida exactamente no es sobre 2,14
viajes, sino sobre 2 viajes solamente, y en segundo lugar, como los
producidos brutos son directamente proporcionales al ntmero de
viajes mensuales, el coeficiente deducido es aplicable, teniendo en
cuenta, naturalmente, su verdadero significado, que corresponde in-
distintamente a uno u otro concepto, de modo que el cdlculo no séle
es aceptable, sino perfectamente correcto.

\

Y

A3

v N
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ferrocarril Central Argentino, es decir, cuando en el transpor-
te interviene méas de una empresa, en euyo easo, cualquiera
que sea su nGmero, constituyen virtualmente, todas ellas,
para el cargador, una sola entidad responsable, de acuerdo
con los arts. 170 v 171 del Cédigo de Comercio y arts. 218,
921, 222, 222 A, 225, 232 232 A y 233 del Reglamento Ge-
ncral de Ferrocarrlles.

Para analizar esta cuestibn empezaremos por determi-
nar el tiempo reglamentario del transporte normal por cada
uno de los rumbos considerados. Tendremos asi, como um
primer paso:

Distancias kilométricas de Ledesma (F. C. C. N. A) a
Retiro (F. C. C. A.):

b) “No es posible aceptar que los gastos para un transporte de
46.400 tonelada-kilémetros, son los mismos que para otro de un
41,63 % ni tampoco que la parte de la ganancia anual a cargar a di-
cho trafico se mantenga para el segundo, que s6lo comprende 19.326
tonelada-kilémetros de peso atil.”

“Calculados los productos, gastos y ganancias con los valores me-
dios por unidad de trafico, “deben mantenerse proporcionales a los
nimeros de dichas unidades”, en el calculo presentado se hace variar
el producido con el trafico, pero se pretende que los gastos y ganan-
cias deben ser invariables, lo cual no es 16gico.”

Aunque la objecién se justifica en parte, como ya se ha mani-
festado en la nota N©° 4, el hecho no pasé desapercibido, pero a fin de
no complicar la exposicion, se fijo6 un nimero provisorio que fué am-
pliamente corregido en el curso de la misma, dando a los gastos direc-
tos su valor correcto, para los fines ulteriores del analisis.

Lo que es inaceptable es el criterio que el ingeniero Fernandez
establece en la segunda parte del enunciado de su objecién, el cual
contradica la definicién misma de los gastos indirectos o fijos — (que
pueden incluir los intereses del capital o ganancias, como €&l las
1lama, porgque varian siguiendo una misma ley) —que él mismo ha
determinado en otro lugar de su informe en los términos siguientes:
“Dividiendo los gastos totales de un ejercicio por el niimero total de
unidades de trafico, se tiene el gasio o costo medio por tonelada-
kilémetro de peso Gtil o de peso muerto, seglGn se considere uno u
otro. Consecuentes con lo establecido antes, dejaremos de lado la
consideracion del costo integral del transporte (comprendiendo gas-
tos y cargas financieras), siendo, por tanto, costo y gasto sinénimos
en lo que sigue”.

“Los costos unitarios se integran por la suma de los elementos
que provienen de la clasificacién de los gastos de cada ejercicio. Los
gastos de la explotacién se dividen en dos categorias: los directos, que
son proporcionales al trafico desarrollado por el ferrocarril, y los
indirectos, que son mas o menos fijos, no influyendo en ellog mayor-
mente el hecho de que los transporte sean o no numerosos. Los gastos
directos comprenden los de traccidn y los de movimiento, y los indi-
rectos, los de via y obras, trdfico y direccidén.”

La discusién de esta objecion se hara méas adelante al tratar las
objeciones siguientes, que se fundamentan en el errdmeo concepto
de los gastos con que el ingeniero Ferndndez contradice de hecho, en
sus calculos, la definicion correcta que ha dado de los mismos.

Objecion 3% (Se refiere a la repeticion del calculo, introduciendo el
coeficiente de explotacion).
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via Tucumdn (F. C. C. A))

Ledesma a Tueumén . . . . . 406 Im,
Tucumén a Retiro . . . . . . 1156
Total . . . . . . . . 1562 Im.

vig Santa Fe (F. C. C. N. A):

Ledesma a Santa Fe . . . . . 1203 Im.
Santa ¥e a Retiro . . . . . . . 462
Total . . . . . . . . 16650 km.

a) “El valor de los gastos totales, difiere en 42 centavos del
hallado antes; esto se debe a la aproximacién en centésimos del coe-
ficiente de explotacién, que obliga a tomar de mas una fraceién de
milésimos. Los valores de los gastos y productos medios, antes em-
pleados, son equisubmiltiplos de gastos y productos totales.”

iSeamos econdescendientes con log 42 centavos!

b) “La reparticion de los gastos directos e indirectos, corres-
ponde a la relacion encontrada para el ejercicio considerado; el cua-
dro de valores de la pagina 16 de la presente pericia (del ingeniero
Ferndndez) lo pone en evidencia. Esta forma de presentar el calculo
no aclara lo anterior, prestdndose a confusiones.”

El lector dira si la forma del calculo es o no mas clara que la.
anterior.

K1 cuadro de valores de gastos en el F. C. 0. a que se hace refe-
rencia, es el siguiente:

ARNO Directo Indirecto Total
1%20. . . . $ 0,02481 $ 0,01945 $ 0,04426
1921. . . . » 0,03136 »  0,02366 » 0,05502
1922, . . . »  0,02007 »  0,02061 » 0,04068
1923. . . . » 0,01987 » 0,02122 » 0,04109
1924, . . . - »  0,01727 » 0,01614 » 0,03341
1925. . . . »  0,02049 »  0,01977 » 0,04026

Objecién J* (Se refiere al déficit determinado para la explotacidn
del vagén retardado).

“Hsta pérdida relativa del 41,33 % del valor del producido bruto
del vagon-mes cumpliendo el plazo legal ($ 1.919,57), ¥ que el inge-
niero Ramallo llama costo integral del transporte (como pudo lla~-
marlo beneficio al responder a la primera cuestion) es algo me-
nor que el que hallara antes, pues ahora considera los gastos di.
rectos como proporcionales al trafico realizado. Pero, de lo estable-
cido en la objecién segunda, queda en pie contra este segundo cilculoe
de la pérdida la parte referente a la manera de cargar los gastos
indirectos y las ganancias. Entiendo que este calculo contiene el
error evidente de considerar caprichosamente como vagdn normal en.
cuanto a la determinacién de gastos indirectos y ganancias o intere-
ses al wvagén con la carga particular establecida Que circula cum-.
pliendo los plazos permitidos.”

“Para considerar fijos los gastos indirectos y ganancias por vagon.
mes, debemos, ante todo, establecer cudl es el trafico normal de un
vagon de carga del tipo elegido.”

“El recorrido normal de un vagén de carga es de 10.000 km. por
afio. El recorrido efectivo medio para el ¥. C. O. fué, segtin E-1923x:



9349 REVISTA DB CIENCIAS ECONOMICAS

Los tiempos o plazos reglamentarios correspondientes a
estas distancias kilométricas son por los arts. 222 y 222 A
del Reglamento General de Ferrocarriles, respeetivamente:

Vie Tucumébn:

Plazo de expedicién No se computa
» 5 ciremlacién . . . . . . . 156 horas

» » transmisién . . . . . . . 48 ’

» » entrega . . . . . . . .. 48 '
Total . . . . . 252 horas.

—

13.617 km. por eje de vagén de carga. La relacién entre la carga neta
1til por eje v la capacidad normal de carga por eje (coeficiente me-
dio de utilizacion), fué:

3.058 in
—_— = 21,28 %.
9.699 in

La carga util media de un vagén de 40 toneladas fué:
40 x 0,2128 = 8,51 toneladas.

“Las tonelada-kilémetros que en promedio le corresponden son:
8,51 tn x 13.617 km = 115.880,67 ¢n.-km por afio, o sea, 6.659 in-km
por mes.”’

“Este numero estd bien lejos de las 46.400 fn-km mensuales del
vagéon que el ingeniero Ramallp considera caprichosamente como
vagén mes de irdfico normal. En realidad, corresponderia tal desig-
nacion al vagén medio citado, cuyo trafico seria, aproximadamente,
de 10.000 tn-km mensuales. Aplicindole los valores medios de pro-
ductos y costos usados antes, resultaria que el costo indirecto suma-
ria $ 145,30 por mes y la ganancia (intereses) § 147.70; el total de
ambos por vagoén seria § 293,00 m/n.”

“Es cierto que cuando se quiere hacer el cilculo de la ganancia
4 obtener por un trafico de Q toneladas entre estaciones determi-
nadas, a fin de establecer la tarifa, se considera que los gastos di-
rectos son proporcionales al trafico:

D=Qf;
mientras que los gastos indirectos se pueden expresar por la férmula:
IT—c4¢Q

“En ella ¢’ es un coeficiente en general despreciable ante el valor
de ¢, de modo que practicamente los gastos indirectos se toman como
constantes.”

“Pero este valor de ¢ se establece para la linea considerada te-
niendo en cuenta la parte que corresponde de los gastos indirectos
por km de via, los coeficientes correspondientes a las caracteristicas
de la zona (pendientes, estaciones existentes, relacién del trafico Q.
con el total).”

“Ell caso presente no es ese; tenemos que hacer un cilculo gene-
ral que aplicamos a un tramo de la via principal del F. C. Oeste en
1llanura. Este cdlculo lo referimos a un vagén circulando en un de-
terminado estado de carga elegido de acuerdo a ciertas condiciones
estipuladas. El procedimiento mas adecuado es el de tomar los va-
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Via Santa Fe:

Plazo de expedicién No se computa
» s cireulacién . . . . . . . 166 h. 30 m.
» 5 transmisiébn . . . . . . . 48 horas
» 5 entrega . . . . . o .. 48
Total . . . . . . 262 horas, 30 min.

De acuerdo con el art. 222 A del Reglamento General
de Ferrocarriles, del tiempo total obtenido corresponde pro-
porcionalmente a cada Empresa:

lores de producido y gastos medios por tonelada-kilémetro de peso
til y luego aplicarlos a los traficos realizados por el vagén para
sacar los productos y gastos totales por mes y de ahi deducir la
ganancia en cada caso.”

“Es decir, que de acuerdo a mi criterio, corresponde aplicar al
vagén en los dos casos el método que el ingeniero Ramallo aplica
para el caso de cumplimiento de los plazos establecidos. El signifi-
cado de los valores medios de productos y gastos, bien aclarado en
la parte general que precede a la resolucion del problema planteado
en la tercera cuestién, no deja lugar a dudas sobre la proporciona-
lidad del trafico con ambas especies de gastos. Por otra parte, la
ganancia es producida por el trafico realizado, y aundque se la llame
intereses del capital, no hay derecho a considerarla invariable.”

“Aunque el resultado no sea del todo exacto, tomaremos como
constante la ganancia media por tonelada-kilémetro y con esa base
podremos establecer la pérdida relativa de la empresa con mas pre-
cisién que en los anteriores célculos.”

Esta larga disquisicion del ingeniero Ferndndez, proviene de
haberse llamado vagon normal (por oposicién a wvagén retardado)
al que efectiia el recorrido previsto en los tiempos reglamentarios
{primera cuestién), omitiendo, por innecesaria, la aclaraciéon de
que se trata del vagdén gue cumple las condiciones establecidas en
¢l cuestionario formulado, sobre todo después de haber expresa-
mente dicho, al tratar la primera cuestién planteada (véase al texto),
que: “pare aprozimarnos @ las situaciones normales y llegar a de-
terminar con exactitud el rendimiento de un wvagon, hubiera
sido necesario, etc., ete.”, todo 1o que ha tratado de hacer el ingeniero
Fernandez (olvidando prima facie de establecer relaciones necesa-
rias entre ejes cargados y vacios, carga util pablica y de servicio,
etc.), lo que, si puede cambiar los nimeros establecidos para el
caso particular tratado, no puede modificar el razonamiento a apli-
car, ni los conceptos fundamentales que le sirven de base.

Pero 1o interesante de estas observaciones es que ellas ponen de
manifiesto una serie de errores de concepto que han llevado al inge-
niero Fernindez a objetar y corregir las conclusiones numéricas a
que se habia llegado en la pericia que critica, errores que trataremos
de puntualizar y aclarar, pues de dejarlos subsistentes sin observa-
cién contribuirian, por la autoridad universitaria que inviste el
autor de las objeciones, a confundir el criterio de quienes, intere-
sadndose por estos asuntos, no estén familiarizados con su estudio.

En primer lugar, tratindose de un problema concreto planteado
en el cuestionario, no puede afirmarse que: “para considerar fijos los
gastos indirectos y ganancias por vagdén-mes, debe, ante todo, esta-
blecerse cual es el trafico normal de un vagén de carga del tipo
elegido”; desde luego cabe observar que en las determinaciones nu-
méricas hechas ro se ha elegido el tipo de vagén, de modo que tal
tipo no demuestra nada para el caso particular tratado, pero este
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Via Tucumdn:
Ledesma a Tuecumén (F. C. C. N, A):
406 X 252

= 65 horas 30 minuios
1562

Tucumén a Retiro (F. C. C. A)):
1156 X 252

=: 186 horas 30 minufos
1562

es un detalle sin importancia ante lo fundamental, que es lo siguien-
te: 1os productos y gastos de la explotacién ferroviaria, son ntimeros
absolutos que resultan de totalizar el trabajo verificado en un perio-
do de tiempo dado — generalmente un afio—y de estos numeros,
que expresan los hechos cumplidos, se deducen los coeficientes que
hayan de utilizarse en el andlisis que pueda hacerse a posteriori del
trafico realizado.

Tales coeficientes o costos unitarios, no pueden cambiar la na-
turaleza especifica del gasto originario, aunque tengan una diversa
ley de variacién con el trafico.

Por definicion, los gastos indirectos y los intereses del capital
son fijos y los gastos directos son wvariables con la magnitud del
trafico, en el periodo que se considere, de modo gue su expresion
analftica es:

G=T+pa 1)

siendo G = gasto total del transporte;
I — gastos indirectos, que pueden incluir o no los intereses
del capital explotado, segilin el valor que se atribuya a G;.
[3_—_ un coeficiente numérico: costo unitario director, dedu-
cido como cuociente del gasto total directo y de
Q = numero de las tonelada-kilomeiros producidas en el pe-
riodo considerado.

Para pasar de estos nimeros bdsicos (anuales, mensunales o como
se consideren) que son los datos insubstituibles obtenidos de hecho
en la explotacion, a los coeficientes o costos unitarios, referidos, para
el caso que nos interesa, a la fonelada-kilémetro de peso #iil de
carge publice, dividiremos la expresién anterior por el numero (Q)
de estas toneladas, obteniendo:

G I
g:——-=~——+’_5 (2)
Q Q
en la que

g = gasto medio unitario total de la explotacién por tone-
1 lada-kilometro de carga util;
—- — costo umitario indirecto, que es variable con el numero
Q de las tonelada-kilometros consideradas en el periodo;
— costo unitario directo, constante e independiente del nG-
mero (Q) de tonelada-kilémetros en el mismo perfodo.
Do la anterior expresiéon se deduce también que:

(e—p) Q=1 3
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VYia Santa Fe:
Ledesma a Santa Fe (F. C. C. N. A.):
1203 X 262 ;
——————— == 189 horas 15 minutos
1665
Santa Fe a Retiro (F. C. C. A.):
462 X 262

== T2 horas 45 minutos
1665

es decir, que el producto del costo unitario indirecto (g—'ﬁ) por el
nimero (Q) de tonelada-kilémetros, cualquiera que éste sea, es cons-
tante e igual al gasto total indirecto (I).

Interpretando estas férmulas para puestro caso particular, ve-
mos que en la (1), el tnico valor bdsico que podemos obtener direc-
tamente, €s el numero Q de tonelada-kilometros que el vagén consi-
derado produce en un mes de trifico que aceptamos como normal,
cuyo valor vimos que era:

Q = 46.400 tn-km p. 4til

En cuanto a los otros valores de la férmula (1), que por lo com-
plejos no podemos determinarlos directamente, como seria necesario,
para el vagén-mes que debemos considerar, los determinamos apro-
ximadamente, valiéndonos de los coeficientes deducidos como valo-
res medios unitarios obtenidos en el trafico total del ferrocarril por
la estadistica que lleva su administracién, habiendo resultado asi,
con el coeficiente de explotacion (64,32 %) que es necesario tener en
cuenta como condicion del problema planteado:

P = 46.400 ¢ 0,4137 — 1.919,57
G = 1.919,57 x 0,6432 = 1.234,66
1—=1.234,66 x 0,5459 — 674,00
ﬁQ = 0,01208 x 46.400 — 1.234,66 x 0,4541 — 560,66

De modo que la férmula (1), aplicada numéricamente a nuestro
€as0, sera:

G = 1.234,66 = 674,00 4 560,66

Y como el tnico factor variable en aquélla, por causa de las
demoras en que incurre el vagén, es el nlimero de tonelada-kildéme-
tros (Q) que pueden ser producidas: si el vagén corre normalmente
en las condiciones supuesias, el producto, utilidad, beneficio, rendi-
miento o ganancia nelos o como quiera llamarse a los intereses del
capital, ya que no se trata de hacer juegos de palabras, sera siempre
la diferencia:

U=P—G=1919,57—1.234,66 — 684,91,

que es el monto del producto neto, consiante para el mes conside-
rado, que se aplica a cubrir las eargas financieras de la empresa,
el cual suponemos que es necesario y suficiente a esos fines, y no
excede al maximo legal permitido.

Si el vagén incurre en la demora prefijada, el valor de G en
la (1), cambia no porque varien los gastos indirectos, sino porque
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Conocidos los tiempos del transporte y las distancias ki-
lométricas entre las estaciones terminales, podemos construir
un diagrama como el ya trazado para la primera cuestién
(que se agrega adjunto), que nos permita seguir el ecamino
hecho y las velocidades del transporte verificado por cada
uno de los rumbos considerados,; segtn el cual a la vie Tucu-
mdn corresponderia la recta AA; y a la via Santa Fe la rec-
ta AA,, correspondientes a una veloeidad uniforme de 10 ki-
l6metros por hora para cubrir las distancias respectivas de
1562 kilémetros y 1665 kilémetros que separan los puntos ex-
tremos, sumando al tiempo resultante, de acuerdo con la pres-
eripeién reglamentaria, las 48 horas del transbordo y las 48
horas de la entrega, pero, como estos tiempos deben ser em-
pleados efectivamente en las operaciones que contemplan,
practicamente debe substituirse a cada una de las rectas men-

varia el término Q, debido a la diminucién del ntmero de las
tonelada-kildmetros producidas, que se reducen, como hemos visto, a:

Q — 0,833 x 23.200 = 19.335 tn..km. p. «.
de modo que
ﬁQ = 0,01208 x 19.335 —= 233,45 § m/n.
y el valor de G sera, entonces:
G = 674,00 -} 233,45 — 907,45 § m/n.

El valor de la utilidad neta (U) habra disminuido también, pero
como hemos supuesto necesario el producido normal antes deter-
minado para gue sea suficiente a servir las cargas finanecieras del
capital de la empresa, hasta el maximo legal permitido, resulta que
en este caso la explotacién del vagén-mes se hace con el déficit que
ya se ha establecido en el texto.

Con lo que se deja dicho bastaria para poner de manifiesto lo
erréneo de las consideraciones hechas por el ingeniero Fernandez,
pero no puede dejarse pasar sin observar otros errores fundamentales:

No obstante la definicién de los gastos transcripta anteriormente
(objecién segunda (b) a que se refiere lo que ha quedado “bien
aclarado”, el ingeniero Ferndndez, dice:

“El significado de los valores medios de productos y gastos bien
aclarado en la parte general que precede (en su informe) a la re-
solucién del problema planteado en la tercera cuestion, no deja lugar
a dudas sobre la proporcionalided del trdfico con ambas especies de
gastos.”

De esto resultaria, desde luego, que para diminuir los gastos
de administraciéon de las empresas de ferrocarriles (direccién, via
y obras, trafico), no habria mas que hacer diminuir el trafico; lo
que podria recomendarse a los directores de empresas si “el signifi-
cado de los valores medios de producios y gastos” no estuviera cla-
ramente establecido por la férmula (2) rigurosamente deducida antes,
de acuerdo con la cual, aunque no con el criterio del ingeniero Fer-
nandez, NO “corresponde aplicar al vagoén, en los dos casos, el método
que el ingeniero Ramallo aplica para el caso de cumplimiento de los
plazos establecidos’”, por la simple razén de que el costo medio indi-
recto en el caso del recorrido normal (primera cuestién) en que se
producen 46.400 tonelada-kildmetros no es el mismo que en el reco-
rrido con retardo (segunda cuestién) en gque se producen solamente
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cionadas las poligonales ABCDy.... y AB,C,D,....
que distribuyen estos tiempos eomo corresponde entre las em-
presas interesadas a fin de que puedan ser cumplidas por
ellas tales operaciones, sin que ello implique modificar (para
el ptblico) el tiempo total reglamentario preseripto.

Este cambio supone un aumento de la velocidad efectiva
de circulacién en cada tramo de ferrocarril, velocidad que co-
mo se sabe estd determinado por la relacién: longitud-—tiem-
po, que determina también la inclinacién de las rectas repre-
sentativas respecto del eje horizontal (tiempos) que pasa por
el punto (A) de origen.

Como se trata de apreciar, en el caso de que tratamos,
solamente el rendimiento y el perjuicio relativo que sufre el
ferrocarril remitente y no el consignatario de la carga en tra-
fico comun, cuando en el primero de ellos se ocasiona inte-

19.335 tonelada-kilometros, pues en el primer caso, como sabemos, es:

I 674
—_— = 0,01452
Q 46400
mientras que en el segundo es
I 674
—_— = 0,03486
Q 19335

de modo que el gasto medio unitario total (formula (2) que en el
primer caso era .

g = 0,01452 | 0,01208 = 0,02660
pasa a valer, en el segundo,
g = 0,03486 L 0,01208 = 0,05694

satisfaciendo ambos resultados, con las diferencias decimales ya pun-
tualizadas, a la condicion expresada en la férmula (3), & saber:

(g — B) Q = (0,02660 — 0,01208) 46400
= (0,05694 — 0,01208) 19335
= 674,00

reconstituyéndose en cada caso, como es légico, el numerc bdsico
establecido para los gastos totales indirectos del wvagdén-mes en
674,00 § m/n.

Estos resultados, como se Ve, invalidan, desde luego, todos los
calculos gue el ingeniero Fernidndez ha hecho para probar lo erréneo
de los verificados por el autor en la pericia presentada, lo que signi-
fica a fortiori la simple ratificacién de su exactitud, ya que los
calculos del ingeniero Fernandez se basan en un criterio evidente-
mente erréneo, cual es el de la proporcionalidad de los gastos indi-
rectos con el trafico realizado en el mes, unido al ofro error de
“considerar como constante la ganancia media unitaria por tonelada-
kilometro” que depende de la magnitud (¥ =p—g) de los gastos
" medios totales, cuya variacién, para el caso, ha podido apreciarse.

Para terminar estas aclaraciones debe hacerse notar otro error
gue, aungue en realidad es ajeno al asunto, dado el valor doctrinario
que adquiere por la forma en que estd expresado, no debe dejarse
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gramente la demora méaxima legal, prescindiremos, en lo que
sigue, de la cireulacién ulterior de aquella més alld de las es-
taciones de intercambio (Tucumin o Santa Fe), segiin sea el
rumbo impuesto a la consignacién, de modo que, por lo que
hemos dejado establecido, el ferrocarril Central Norte Argen-
tino dispone de 65 horas 30 minutos, digamos tres dias, para.
entregar la carga en Tucuméin y 18) horas 15 minutos, diga-
mos ocho dias para hacerlo en Santa Fe al Ferrocarril Central
Argentino, que debe continuar el transporte hasta Retiro.
Quiere deecir, pues, que si consideramos incluido en el
tiempo proporcional adjudicado reglamentariamente al F. C.
C. N. A. la mitad del tiempo destinade al trasbordo (que en
rigor debiera ser proporcional al plazo que le corresponde)
que lo es efectivamente de 48 horas, deberemos sumar, a los

subsistente: hago referencia con esto a los parrafos en que se dice
1o que debe tenerse en cuenta a fin de establecer una tarifa entre
estaciones determinadas cuando se quiere hacer el célculo de la
ganancia a obtener por un trafico de Q toneladas, en cuyo caso se€
considera que los gastos directos son proporcionales al trafico, mien-
tras aue los indirectos se toman prdcticamente como constantes.

Sin estar muy seguro de haber expresado correctamente lo que ek
sefior ingeniero Fernandez ha querido decir, seria muy diffcil. por
no decir imposible, calcular una tarifa entre estaciones determinadas
sobre tales bases y determinar, ademds, la ganancia que ha de dejar
el trafico. Lo que se hace generalmente es mds simple: se determina
la distancia media o maxima del transporte de la carga y su costo
medio correspondiente, directo o tctal, y teniendo en cuenta la clase:
de la mercaderia, se establece su coeficiente de transporte aproxima-
do para apreciar cual es el flete que puede soportar; de la compa-
racién del flete y del costo en la distancia considerada resulta Ia.
tarifa unitaria: la ganancia resulta de la magnitud del trafico,
porque es muy diffcil apreciarla a priori.

Lo que es indudable es que hay una confusion de ideas en lo que
expresa el ingeniero Fernandez, pues las férmulas que establece son
las que el ingeniero Schneidewind emplea en su curso de ferrocarriles
(tomo I, pag. 231), para demostrar que los gastos indirectos no se
consideran en los cdlculos de tarifas, dado que en la ecuacién que
resultaria para la tarifa que diera la utilidad maxima al empresario,
no figuran sus valores determinantes. Pero las férmulas que el Ing.
Schneidewind emplea no tienen ningtn valor practico, sino un valor
puramente demostrativo, como él mismo lo expresa, diciendo: ‘“para
determinar la tarifa mas conveniente, basta conocer los gastos di-
rectos, puesto que log indirectos o constantes no influyen en dicha
determinacién, lo que puede demostrarse del modo siguiente”: ¥
sigue la demostracion, pero no féormulas para el cdlculo de tarifas.

En cuanto a la que el ingeniero Fernandez, recuerda:

I—-c}cQ
le atribuye en ella al simbolo (¢) empleado por Schneidewind, un
alcance que sorprenderfa a éste y que francamente por mi parte yo

no alcanzo a comprender, pues el autor dice, textualmente:
“Los gastos indirectos pueden expresarse por

I=0Q)

¥ puesto que no varian mucho con el nimero de toneladas (Q) trans-
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8 dias adjudicados, 24 horas mas para que este ferrocarril
pueda disponer de su vagbén en la estacién de intercambio, a
fin de suministrarlo al pablico para que lo cargue nueva-
mente, 1o que podria hacerse dentro de las 48 horas siguientes,
dado que al vagén vacio habrd que remolcarlo desde la esta-
€iébn de intercambio a la local es decir, que el ferrocarril
Central Norte Argentino podria tenerlo cargado y listo para su
viaje ascendente (con destino a la misma estacién de origen)
seis dias después de su salida cargado de Liedesma en trafico
descendente cuando la entrega de la consignacién la efecta en
Tucumdin, u once dias después, cuando la efectGa en Santa Fe.

El viaje ascendente de retorno supondremos que se rea-
liza en trdfico local, lo que aunque importa una pequefa va-
riacién en los tiempos de circulacién establecidos por el re-

portadas, pongamos
I=c+cQ

limitandonos en el desarrollo Tayloriano (férmula de Mac’Laurin),

d 2 g2, (0
1=+ Q f‘éO)Jrg_! A ;Pég)+

.a los dos primeros términos.”
Esto sélo quiere decir que

e=Q; (0)
€8 el valor que tomarian los gastos indirectos cuando el trafico fuera
nulo (Q = 0), ¥y en cuanto al segundo coeficiente
depy(0)
aQ '
cuando el trafico tiene un valor Q, es tan pequefio respecto a ¢, que

la tarifa més conveniente (f) que se dedujera de la ecuacion obteni-
.da en la demostracién, cuya expresion es

¢ =

daQ
Q+ (E—(c+ 1) )—=0,
df

(siendo f° el costo directo de la tonelada-kilémetro) aunque en
ella figura este coeficienie (¢’) sumado a (f°) puede considerarse a
1a tarifa (f) independiente del valor de los gastos indirectos, dado
que ellos estdn determinados fundamentalmente por el valor (c) que
no figura en la férmula. De esto a lo que el ingeniero Fernindez
.expresa sobre gastos indirectos por kilémetro de via, coeficientes
caracteristicos de la zona, pendientes, estaciones, etc., me parece que
hay bastante distancia.

En euanto a las férmulas para calcular tarifas entre estaciones
que disten entre si la distancia z, a las cuales parece que ha querido
referirse el ingeniero Fernindez, en el mismo libro de gue ha to-
mado las gque acabamos de analizar, el ingeniero Schneidewind las
establece, las analiza y las compara en los parrafos 39 y siguientes
(tomo 1, p4g. 243), de donde tomamos las férmulas que siguen:
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glamento, corresponden siempre 72 horas (3 dias) para
el tramo Tucumén-Ledesma (406 kildmetros) y 136 horas 15
minutos, digamos 6 dias, para el tramo Santa Fe-Ledesma
(1203 Eilémetros), de modo que, sumados a estos tiempos las
48 horas de la entrega y 24 horas de la carga, serian, respec-
tivamente, seis dias vie Tucumdn y nueve dias via Santa Fe,
para el viaje de retorno, descarga y carga del vagén en Le-
desma, quedando éste nuevamente listo para el segundo viaje
descendente.

Un viaje redondo de ida y vuelta de y a Ledesma repre-
senta, pues, en trafico comln y local, respectivamente:

12 dias, via Tucumdn
20 dias, via Santa Fe

Siendo el flete unitario (o tarifa) a la distancia z:

F=o(x)
. F_el)_;
o z !

la tarife sencilla o kilométrica de utilidad mdaxima para el empre-
sario es (pag. 246, form. 286):

@ (z) = 2z,

La tarifa parabolicea mas usualmente empleada (pag. 253, férm..

311):
¢ (x) =V
La tarifa terminal de utilidad maxima (pag. 255, form. 314):

v f

op)=—+—o

Y la tarifa terminal que Schneidewind recomienda como la maés.
conveniente, porque concilia del mejor modo los intereses generales
con los privados de la empresa ferroviaria, a la cual denomina.
tarifa normal es (pag. 259):

v 2 ¢
L) =—-—2x
¢ (2) gk

En todas estas férmulas los simbolos representan:

v — coeficiente de transporte de la mercaderia considerada o

sea la diferencia entre precio de venta y costo de produccion;
f, — gasto directo de transporte o sea el costo parcial del mismo;
r — distancia de transporte considerada.

Como se ve, en todas estas férmulas no figura ninguna de las:
condiciones a que se ha referido el ingeniero Fernandez.

Objecion 53(Se refiere al cémputo numérico total del perjuicio que:
recibe el ferrocarril nor la demora).
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<.
0 Sea en un mes:

30
BT 2,5 viajes via Tucumdn

30 .
——= 1,5 viajes via Santa Fe

Veamos ahora cuiles son los rendimientos normales de
un vagbén que se utiliza circulando en la forma que hemos
dejado establecida.

Anilogamente a los easos de trafico local estudiados para
el ferrocarril del Oeste, estableceremos para el ferrocarril Cen-

“Hsta cuenta, dice el ingeniero Fernandez, aparte de ser poco
clara, comprende sumas en exceso. Para comprender esto tultimo
basta con observar que el vagén circulando en los plazos legales pro-
duce una entrada total de § 1.919,57 m/n. y segin esta cuenta la
pérdida que ocasiona a la empresa por marchar despacio es de
$ 2.499,81 m/n., mucho mayor que el producido bruto del primer caso.
Esto sin tener en cuenta los dafios y perjuicios a que podria dar
lugar el retraso.”

Lo dicho anteriormente nos ahorrard comentarios in extenso,
para analizar los cilculos y 1os nimeros erréneos a que llega el inge-
nieroc Fernandez para substituirlos a los obtenidos en la pericia
criticada, que son correctos, pues la cuenta “poco clara” observada
es tan simple que se reduce a decir que: el ferrocarril pierde por
causa del retardo, devolviendo el flete cobrado:

lo—La ganancia bruta que pudo obtener con el tra-

fico del vagén en un mes . . . . 1.919,57
2°—Los gastos totales efectivos de la explotacwn
correspondientes en el mismo tiempo . . . . . 907,45
2.827,02
A deducir:

Diferencia entre los gastos efectivos y los que hubie-
ran correspondido al producido del trafico nor-
mal . . . . L L e e e e e e e e e e e e e e . 327,21

Total de la pérdida. .. . . . $ m/n. 2.499,81

Que la pérdida sea mayor que el producto obtenido no tiene nada
de sorprendente, pues si asi no fuera no habria, desde luego, pér-
dida y, para felicidad de la humanidad, no habria tampoco malos
negocios, ni comerciantes fallidos, ni concursos civiles: el mundo
seria, en fin, una perfecta Jauja!

El ing. Fernandez, para hacer sus célculos, supone: o que la em-
presa devuelve de inmediato el flete o no lo cobra si se trata de un
flete a pagar, o bien que lo cobra primero y lo devuelve después
en ejercicios posteriores; en ambos casos, como es logico, llega a
la misma pérdida de § 1247,37 m/n. usando, como dice, “los co-
eficientes del ing. Ramallo y computando los 2,14 viajes mensuales
para el primer caso”.

Tales coeficientes son: el costo total medio (g — 0,02660) v la
ganancia media por tonelada.kilometro (u —=p-—g = 0,01477) siendo
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tral Norte Argentino, seglin datos correspondientes al
afio 1926

Total del trifico realizado: Tn. 4.250.085
R ’ ” ascendente: ’ 1.498.330
" » ” descendente: " 2.751.754

Suponemos que al trafico descendente lo constituyen pro-
duectos agricolas, ganaderos, forestales, mineros, ete., y al as-
cendente mercaderias generales. Resulta asi:

Proporcion del trafico ascendente (mercaderias genera-
les) con relacion al trafico total:

1.498.330
L 3595 %
4.250.084

Proporcién del trafico descendente (productos del pais)
respecto del total:

2.751.754

—— = 6475 %.
4.250.084 w75 7

Relacién entre el trafico ascendente y el descendente, o

1a cuenta que hace muy simple; en la primera hipétesis, por ejemplo:

A) — Pérdida efectiva del
costo del transporte
efectuado e

B) — Pérdida virtual de la
ganancia gque pudo
dar el vagén cum-
pliendo los pilazos le-
gales . . . . . .. . 2,14 3¢ 23200 x 0,01477 = 733,30 $ m/n.

0,833 X 23200 x 0,02660 = 514,07 § m/n.

Total de la pérdida . . . . . . . . . 1.247,37 § m/n.

Para apreciar la exactitud de este cidlculo basta recordar lo an-
teriormente demostrado sobre la variacién gue pueden tener los co-
eficientes usados (g) ¥y (#) con el niimero (Q) de las tonelada-kilome-
$ros producidas en el mes, segiin se considere la primera o la se-
gunda de las cuestiones planteadas, debiendo observarse, ademas,
que es mas légico no basar el calculo en las ganancias netas, varia-
bles con log gastos, tratdndose de la devolucién del flete o sea de la
ganancia brute gue los incluye.

En conclusion, el ingeniero Fernandez dice:

“Estoy en desacuerdo con el ingeniero Ramallo, en lo referente
al modo de cargar los gastos indirectos y ganancias en el caso de
retardo del vagén, y especialmente en cuanto al monto total de los
perjuicios, que es menos que la mitad de lo que €l caleula. La suma
por €l hallada, § 2.499,81 m/n. para la pérdida por el retraso, implica
una paradoja, ya que el producido bruto mensual, en el mejor de los
casos, es § 1.919,57 m/n.”’

A esto sb6lo puede decirse, parodiando a Galileo: “E pur sl
muove!”

C. M. R.
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sea coeficiente de utilizacién del material en el trafico ascen-
dente de merecaderias generales con relacién al descendente de
productos:

35
G — = 0,54
65

Considerando un vagén de 30 toneladas de capacidad en
peso, que son los mis numerosos en el I, C. C. N. A,, y siendo
condicién béasica de aplicacién de la tarifa de aziicar por va-
g6n de Ledesma a Retiro un minimo de 90 % de su earga mé-
xima, resulta que el trabajo verificado en tonelada-kilémetros
de. peso Util durante un mes por un vagén eargado con azi-
car en trafico comin descendente y eon mercaderias genera-
les en trafico local ascendente, seria:

En el tramo Ledesma-Tueumén:

Tonelada-kilometros en trifico descendente por viaje:
406 X 0,90 X 30 = 10.962
Tonelada-kildmetros en trifico ascendente por viaje:
406 X 0,54 (0,99 X 30) = 5.920
Tonelada-kildmetros en total durante un mes:
2,5 (10.962 - 5.920) == 42.205 tn. km. peso wtil

En el tramo Ledesma-Santa Fe:

Tonelada-kilometros en trifico descendente por viaje:
1.203 X 0.90 X 30 = 32481
Tonelada-kilémetros en trafico ascendente por viaje:
1.203 X 0,54 (0,90 80) == 17.540

Tonelada-kilémetros en total durante un mes:

1,56 (32481 - 17.540) = 75.032 tn. km. peso #til

Los resultados de la explotacién del F. C. C. N. A. du-
rante el afio 1926 que nos dan los coeficientes medios unitarios
por tonelada-kilémetro de peso Gtil transportado, que son de
aplicar en nuestro anilisis, con los mismos reparos que hiei-
mos anteriormente para los valores semejantes del Ferrocarril
Oeste, son los que siguen, que me han sido facilitados asi como

los precedentes datos estadisticos, en la Adminitracién de los
Ferrocarriles del Estado:
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Productos totales . . . . . . . . .. $ 47.003.344,93
Gastos fotales . . . . . . . . . . .. ,, 48.060.327,30
, indirectos . . . . . . . . . , 14.864.777,00
, direetos . . . . . . ... .. ., 32.686.149,72

Cuentas anexas:

Arrendamientos, kilometrajes, esta-

dias, ete., y cable-carril a la Meji-
CAMA . . . e e e e e e e e e " 509.400,58

Coeficiente de explotacién:
48.060.327,30
47.003.344,93

— 1,0224 (102,24 %)

Este coeficiente corresponde a una situacién de déficit en
la explotacién del sistema integral del F. C. C. N. A, que se
realiza asi con un 2,24 % de pérdida sobre los rendimientos to-
tales del trafico, de modo que, aungue en circunstancias parti-
culares un servicio o un transporte determinado pueden acusar
rendimientos positivos, como seria el easo que analizamos por-
que en él concurren especialmente eoeficientes de utilizacioén del
material, tiempos de transporte y clases de carga que asi per-
mitan afirmarlo, esos transportes quedan neutralizados en el
resultado total de la explotacién del sistema por todos aquellos
otros realizados en las zonas pobres de la red, donde los gastos
superan enormemente a los productos, no obstante la baja pro-
poreién de los gastos indirectos comparados con los que, p. €j.,
hemos consignado para el Ferrocarril Oeste, que se aproximan
a lo que debe considerarse como normal en la explotacion fe-
rroviaria del pais.

Ateniéndonos, pues, a los resultados de la explotacién del sis-
tema integral del F'. C. C. N. A, resultan los siguientes coe-
ficientes medios unitarios por tonelada-kilémetro de peso 4til:

Producido bruto . . . . . . . . § 003903 m/n.
Gastos totales . . . . . . . .., 0,03991

valores que se reducen algo si se excluyen las ‘‘Cuentas ane-
xas’’, que en realidad no afectan propiamente al funelonamien-
to del ferroecarril, resultando asi:

Producto bruto p. tn.-km. p. @tid . § 0,03903

Gastos indirectos ,, ” o o 001235 (31,26 %)
, directos ,, ’ w o - 0,02715 (68,74 %)
, totales . . . . . . . . . . § 00390

Aplicando estos valores unitarios al trabajo en ¢n.-km. ve-
rificado por el vagdn-mes entre las estaciones que hemos consi-
derado, resultaria que el producide bruto medio mensual del
mismo seria:
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Via Tucumdn:

42.205 "X 0,03903 — § 1.647,26 m/n.
Via Santa Fe:

75.032 X 0,03903 = § 2.928,50 m/n.

correspondiendo a los gastos totales de la explotacién un valor
de:

Via Tucumain:

42.205 X 0,03950 = $ 1.667,70 m/n.
Via Santa Fe:

75.032 X 0,03950 = § 2.963,76 m/n.

!
es decir, que el vagén produciria al F. C. C. N. A. una pérdida
media mensual de § 19,84 m/n. por via Tucumin, o § 35,26 m/x.
por via Santa Fe.

Estos ntmeros que traducen los resultados medios de la
explotacién en todo el sistema del F. C. C. N. A. suponen con-
diciones idénticas en el desarrollo de ella en cualesquiera de las
zonas de la red, pero, sin duda, ellos no corresponden exacta-
mente a la realidad de los hechos que analizamos, por cuanto
los gastos en la Seccién Norte (de Tucuman a Ledesma) no
son unitariamente los mismos que en la Seccién Sur (de Tu-
cumin a Santa Fe), donde las condiciones altimétricas de la
linea son muy distintas, de modo que para compararlos seria
necesario corregirlog introduciendo ‘‘un coeficiente virtual’’
que contemplara esas diferencias, que se reflejan especial-
mente en las condiciones en que se realiza la traceidén en una
¥y otra seccidn, lo que no es del caso verificar en esta oportu-
nidad.

Cualquiera que fuera el resultado, sin, embargo, corres-
ponde, si, dejar establecido que él no incluye los intereses de-
bidos al capital explotado, que no se computan en las cuentas
de productos y gastos sino por la diferencia que los primeros
tengan sobre los segundos, diferencia que en este caso es ne-
gativa, de modo que no sblo no se cubren los gastos de funcio-
namiento del ferrocarril, sino que, aunque se trata de un ca-
pital de varias eentenas de millones de pesos (*) el servicio de
intereses corre en este caso por cuenta de la renta publica de
la Nacién, cuyas sumas debieran agregarse a la pérdida
apuntada para poder apreciar el déficit real del costo del
transporte en el ferrocarril.

(*) El capital active de los Ferrocarriles del Estado debe exce-
de los 700.000.000 de pesos min.
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Lios resultados obtenidos representarian la situaeién nor-
mal media del rendimiento del trabajo en las condiciones ae-
tuales de explotacién del F. C. C. N. A., pero como de acuerdo
con los términos de la euestién planteada, debemos referirnos
concretamente a la pérdida ocasionada por la demora en un
transporte de azfiear en trifico ecomfin con el F. C. C. A,
debemos considerar las tarifas que particularmente se
aplican, que lo son, para el caso, especiales combinadas entre
las empresas, que se dividen los fletes por liguidaciones esta-
blecidas de eomiln acuerdo. Las tarifas vigentes son las si-
guientes:

Azficar por vagén de Ledesma a Retiro (C. A.).

Minimo 90 9% de la carga maxima.

Por cada 1.000 kilogramos divisibles en fracciones de 10
Iilogramos :

Por via intercambio Tucumdn:

Tarifa . . . . . . .. e e e e e $ 57,74
Proporcién para el F. C. C.N. A. . . § 24,39
Proporcién para el F. C. C. A. . . . ,, 33,345

Por vig intercambio Santa Fe:

Tarifa . . . . . . . . . . ... .. g 49,63
Proporcién para el F. C. C. N, A. . . $ 3412
Proporcién para el F. C. C. A. . . , 1551

Como hemos supuesto que el vagén cargado con aziicar de
Ledesma a Retiro, cuya circulacién hemos analizado, vuelva
cargado con mercaderias generales, se aplicardn en el viaje de
retorno las tarifas ordinarias en trafico local ascendente, que
son las siguientes, sin el recargo del 5 % impuesto por la ley
N¢ 10.650:

De Tucumdan o Ledesma:

Almacén . . . . . . . § 4603

Tienda . . . . . . . .. ,» 03,87

Ferreteria . . . . . . , 4603
Promedic . . . . . $ 51,46 m/n.

De Santa Fe a Ledesma:

Almaeén . . . . . . . $ 8798
Tienda . . . . . . . . ,, 12180
Ferreteria . . . . . . . , 87,98

Promedio . . . . . $ 98,25 m/n.
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Quiere decir, pues, que el vagén produce al F. C. C. N.
A., por tonelada de carga til, en cada viaje redondo, supo-
niendo las mercaderias generales distribuidas por partes igua-
les, por:

Via Tucumdn:

24,40 + 51,46 — § 75,86 my/n.
Via Santa Fe:

34,12 4 98,25 = $ 132,37 m/n.

de modo que, con los coeficientes de utilizacién que correspon-
den en cada sentido, el rendimiento bruto mensual serd:

Via Tucumdn:
En tréfico descendente:
24,40 X 30 X 0,90 = § 658,8 m/n.
En trafico ascendente:
51,46 X 0,54 (30 X 90) == § 750,28 m/n.
En frafico total durante un mes:
2,5 (658,80 -} 750,28) = § 352270 m/n.
Via Santa Fe:
En trafico descendente: ;
24,12 X 30 X 0,90 = § 921,24 m/n.
En trafico ascendente:
98,25 X 0,54 (30 X 0,90) = & 143248 m/n.
En trafico total durante un mes:
1,5 (921,24 - 143248) — § 3530,58 m/n.

Se ve, pues, que en el caso particular considerado el ren-
dimiento bruto de un vagén-mes seria sensiblemente el mismo
por via Santa Fe o por via Tucuméin y que él difiere mucho
del rendimiento medio normal determinado anteriormente,
anilogamente a lo que ocurria en el Ferrocarril Oeste, debiendo
también en este caso cousiderarse el resultado obtenido como
un méximo, por los supuestos del cileulo verificado, que deter-
minan una media diaria de producido por vagén de § 117,55
m/n., contra § 119,76 m/n. que resultaba en el Ferrocarril
Oeste.
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Los rendimientos netos, considerando los gastos totales
medios ya caleulados, que para el ecaso particular tratado no
hay inconveniente en aplicar, por cuanto las condiciones su-
puestas asi como tienden a aumentar el producido bruto, tien-
den también a disminuir los gastos unitarios medios por un me-
jor aprovechamiento del personal, de la tracecién y del mate-
rial rodante, resultan para el vagdn-mes:

Por via Tucumdan:

3.522,70 — 1.667,10 = § 1.855,60 m/n.

Por via Santa Fe:

3.530,58 — 2.963,76 = § 566,82 m/n.

de lo que se infiere que el trafico via Tucumén dejaria un ma-
yor rendimiento al F, C. C. N. A. de § 1.288,78 m/n. por vagén-
mes con relacién al que se realizara por via Santa e, con las
farifas aplicadas por cada rumbo, si los gastos en ambas see-
ciones fueran unitariamente los mismos, lo que sin duda no
ocurre, ni tampoco han de concurrir posibilidades de aplicacidn,
de las tarifas por via Tucuman que permitan realizarlo, pues
los cargadores han de elegir 16gicamente la via de tarifas méas
reducidas.

Los rendimientos netos obtenidos representarian las sumas
destinadas al pago de los intereses del capital explotado, pe-
ro este resultado tan halagador, que corresponde a una utili-
zacién normal del material, en capacidad y tiempo, y de un
trafico de fletes retributivos, todo lo cual significaria una si-
tuacién ideal para la explotacién del F. C. C. N. A. (si todo el
trafico fuera aziecar y mercaderias!) que desaparece ante los
resultados efectivos que la estadistica nos ha dejado consigna-
dos, que se traducen, como hemos visto, en una pérdida neta
de 2,24 % sobre el producido total de la misma.

Lias consideraciones que preceden determinan las propor-
ciones que corresponden al ¥'. C. C. N. A. en el trafico con-
siderado y nos permitirdn, ulteriormente, ‘‘precisar el perjui-
cio que sufre la empresa en cuyas lineas se produjo el retar-
do’’, como lo expresa la cuestién que analizamos; pero, vol-
viendo ahora a los términos concretos de ésta, debemos esta-
blecer que el flete correspondiente a una consignacién de 10
vagones de aziiecar de Liedesma a Retiro (C. A.) con la tarifa
combinada vigente, trafico que se origina en vagones del F.
C. C. N. A. de 30 toneladas de eapacidad, es decir, con un
minimum de 27 toneladas por vagén, serd:

Via Tucumdn:

2T X 10 X 57,74 . . . . . $ 15.589.80 m/m.
més 5 % por ley N° 10.650 » 779,49 ,

Total . . . . . $ 16.369,29 m/n.
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Via Santa Fe:

27 X 10 X 49,63, . . . . $ 13.400,10 m/n.
mas 5 % por ley N° 10.650 , 670,00
Total . . . . . $ 14.070,10 m/n.

de cuyas sumag corresponde proporcionalmente:

Via Tucumdn:

AlF.C.C.N. A:
27T X 10 X 2440 . . . . . $ 6.588,00 m/n.
5% ley 10650 . . . . . . ,» 392940 |,
Total . . . . . 3 6,917,40 m/n.
AlIF.C.C A.:
2T X 10 X 34,34 . . . .. $ 9.001,80 m/n.
5 % ley 10650 . . . . . . ,» 450,09
Total . . . . . $ 9.451,89 m/n.

Via Santa Fe:
AlF.C.C.N. A.:

27 X 10 X 3412 . . . . § 9.21240 m/n.
5% ley 10650 . . . . . . » 460,62
Total . . . . . $ 9.673,02 m/n.
AlF C. C A.:
27 X 10X 1551 . . . . . $ 4.187,70 m/n.
5 % ley 10.650 . . . . . . , 209,38
Total . . . . . $ 4.397,08 m/n.

Supongamos ahora que la consignacién ‘‘haya sufrido en
su recorrido una demora igual al doble del tiempo total per-
mitido y que esa demora se haya producido exclusivamente en
las lineas del ¥. C. C. N. A.”’, 1a situacion creada seria en tal

caso la siguiente:

El tiempo total correspondiente al F. C. C. N. A, por la
demora incurrida en el viaje descendente desde Ledesma, que
se supone igual al ‘‘doble del tiempo total permitido para el
transporte’’, que vimos era de 252 horas via Tucumin y 262

horas 30 minutos via Santa Fe, seria:
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Via Tucuman:
252 h. X 3 == 156 horas; digamos 31 dias.
Via Santa Fe:
262 h. 80 m. X 3 = 787 h. 30 m.; digamos 30 dias,

Io que significa que un vagén solo podra hacer durante un
mes, respectivamente:

Yia Tucumdn:

30 :
= 0,97 de viaje descendente por mes;
31

Via Santa Fe:

30
=0,91 de viaje descendente por mes,
33

en vez de 2,5 viajes redondos por el primer rumbo o 1,5 viajes
redondos por el segundo, cuando se emplean los tiempos nor-
males, de modo que el producido bruto de un vagén-mes resul-
tard para el F. C. C. N. A.

Via Tucumdn:
0,97 X 658,8 = $ 639,04 m/n.

Via Santa Fe:
0,91 X 921,24 = § 838,33 m/n.

!
o sea, $ 6.390,40 m/n. o $ 8.383,30 m/n. para la consignacién de
10 vagones, respectivamente, para cada uno de los rumbos, sin
incluir en estas sumas el 5 % adicional correspondiente a la
ley N° 10.650, que debe ser caleculado sobre el importe efectivo
del flete.

Como la imposicién legal obliga al ferrocarril culpable de
la demora a la devolucién integra del flete, que se verifica al
consignatario de la carga en destino por el ferrocarril que la
entrega, el F. C. C. A. deberd entregar por cuenta del
F. C. C. N. A. a dicho consignatario el flete cobrade de
$ 16.369,29 m/n., enando el transporte se hizo via Tucuméin
o $ 14.070,10 m/n. cuando se realizé via Santa Fe,

Pero no es esto solamente: por tratarse de trafico comun,
la liguidaecién proporcional de los fletes devengados se veri-
fica, sin la intervencién directa de las empresas interesadas,
por intermedio de la ‘‘Oficina de Ajustes de Ferrocarriles’’,
que es una asociacidon auténoma de ‘‘clearing’’ costeada por
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todas las empresas ferroviarias y sostenida para ese objeto, la
cual actda con su propio personal en cada uno de los Empal-
mes o Intercambios y controla la circulacién de la carga o el
material rodante que pasa de un ferroearril a otro, acredi-
tando o debitando directamente las proporeciones de flete, kilo-
metrajes, estadias, ete., que a cada uno corresponde de acuerdo
con las reglamentaciones y tarifas vigentes que le son comu-
nicadas a ese fin por las empresas asociadas, de modo que en
el caso que tratamos, la Oficina de Ajustes habri debitado
o acreditado, segiin se trate de fletes pagados o a pagar, las
proporciones de fletes correspondientes al F. C. C. N. A. y
al F. C. C. A. por la consignacién de que tratamos y mensual-
mente enviard a cada empresa una liqudiacién para que se
hagan efectivos los saldes que puedan corresponderle. Asi,
pues, el . C. C. N. A,, ademés de la devolueién directa del
flete hecha al interesado por el F. C. C. A., recibird una nota
de débito de la ‘“‘Oficina de Ajustes’’ correspondiente a la
proporeién del mismo por el transporte verificado sin demora
por éste entre Tucumén o Santa Fe y Retiro, de modo que la
pérdida del F. C. C. N, A. o el desembolso en dinero efectivo,
por concepto de devolucion de fletes de la consignacién demo-
rada en sus lineas de 10 vagones de aziicar de Ledesma a
Retiro le importara:

Via Tucumdn:

16.369,29 -+ 9.001,80 = § 25.371,09 m/n.

Via Santa Fe:
14.070,10 -+ 4.187,70 = § 18.257,80 m/=.

La pérdida no se reduce, sin embargo, al desembolso en
efectivo correspondiente a la devolueién del flete total cobrado
agregado a la proporcién del F. C. C. A, por euatno el
F. C. C. N. A. ha tenido que realizar el transporte retardado,
y ello le ha importado una suma proporcional al nimero de
tonelada - kilémetros verificadas correspondientes a un viaje
descendente que son referidas al peso atil 10.962 {n.-km. por
via Tucumén o 32.481 tn.-km. por via Santa Fe, de modo que
el gasto directo correspondiente serd, con el coeficiente medio
establecide:

Via Tucumdan:

10 X 10.962 X 0,02715 == § 2.976,28 m/n.
Via Santa Fe:

10 X 32481 X 0,02715 = § 8.818,59 m/n.

es deeir, que el desembolso que al F. C. C. N, A, le represen-
tard la demora en el transporte serd en realidad:
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Via Tucuman:

Por devolucién de fletes . . . $§ 16.369,29 m/n.
proporeién del F. C. C. A. ,, 9.001,80 ,,

iy gastos directos efectuados. ,, 2.976,18 ,

2

Total . . . . . .. $ 28.347,27 m/n.

Via Santa Fe:

Por devolucién de fletes . . . § 14.070,10 m/n.
proporeién del F. C. C. A, ,, 418770 ,
gastos directos efectuados. ,, 8.818,53 ,

”

32

Total . . . . . .. $ 27.076,39 m/n.

y para compensar este desembolso efeetivo, el F. C. C. N. A,
36lo ha percibido por fletes:

Via Tucumdn: $ 6.917,40 m/na.
Via Santa Fe: § 9.673,02 m/n.

sumas que habria que acreditar en el balance de cada rumbo.

No hemos incluido en éste ei gasto tndirecto correspon-
diente porque tiene el cardcter de constante o fijo y no im-
porta, por lo tanto, un desembolso efective que pueda impu-
tarse al transporte demorado; pero, en realidad, él implica
una pérdida en la explotacién que tiende a aumentar relati.
vamente los gastos y, por lo tanto, el coeficiente de explota-
ci6n del ferrocarril, importando siempre un perjuicio para
éste. ‘

Con todo lo dicho no llegamos todavia a ‘‘precisar el per-
juicio que sufre la Empresa en cuyas lineas se produjo el re-
tardo’’, pues dejando de lado las perturbaciones que éste oca-
siona en todos los servicios del trafico y de la tracecidén, a que
se refiere la 5% cuestién, importa referirse aqui, especial-
mente, a la diminuecién del producido bruto que es capaz de
realizar un vagén que circulara en los tiempos normales con
relacién al rendimiento obtenido con el vagdén demorado.

Recapitulando, como lo hemos hecho para el trafico loeal
en el ferrocarril del Qeste, resultan las siguientes pérdidas to-
tales para el F. C. C. N. A. imputables al retardo que hemos
considerado pare un wvagdén que cireule eargado con azfear
entre Ledesma y Tucuméin o Santa Fe eon destino a Retiro y
en trafico comtn con el F. C. C. A.:
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Via Tucumén Via Santa Fe

1. — Importe de los fletes cobra-

y devueltos integramente al

remitente . . . . . . . . . $§ 163693 § 140701
2. —1d. de la proporeién corres-

pondiente al F. C. C. A. por

el transporte verificado sin

retardo que le sea imputable ,, 900,18 , 418777
3. —1Id. de los gastos directos .

realizados para el transporte

porel F. C. C. N. A. . . . , 29763 , 881,86
4. —Id. de los gastos indirectos

que en cualquier caso se rea-

lizan, y que sabemos se cubren

(con 2,24 % de déficit) con

el producido medio de la ex-

plotacién del ““vagén-mes’ o

sea:

Via Tucuman:

1.667,70 X 0,3126. . . . = , 52132

Via Santa Fe:
2.963,76 X 0,3126 . . . == " 926,47

5. —Id. de los fletes que el vagén

: pudo producir en trafico as-
cendente y descendente, rea-
lizando los recorridos em los
tiempos normales y no los pro-
dujo por ecausa del retardo;
tomando aproximadamente
(como en el ine. 4) sélo el
producido en un mes y no en
31 6 33 dias como en rigor
corresponderia a cada rumbo. ,, 3.522,70 , 3.530,58

Totales . . . . . . . $ 6.87876 § 7.164,69
A DEDUCIR: g
6. — Proporcion del flete cobrado
porel F.C.C.N. A ... § 691,74 § 967,30
7. — Diferencia entre los gastos

efectivos realizados en el tras-
porte y los que hubieran co-
rrespondido al producido nor-
mal acreditado en el inc. 5. .

Via Tucumdn:

1.667,70 — - 81895. . . = 848,75
Via Santa Fe:
2.963,76 — 1.808,33. . . = ,, 115543

Totales. . . . . . . § 145049 § 2122773
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Es decir, que el perjuicio total imputable al transporte
demorado seria para un vagoén:

Via Tucumdn:

6.878,76 — 1.54049 = § 533827 m/n.
Via Santa Fe:

7.164,69 — 212273 = § 5.041,96 m/n.

y el correspondiente a la consignacién integra de 10 vagones a
que se refiere la cuestién planteada, resulta asi:

Via Tucumdn: § 53.382,70 m/n.
Via Santa Fe: $ 50.419,60 m/n.

1o que representa, para el primer rumbo, mas de siete y media
veces el flete cobrado ($ 6.91740 m/n., via Tucumin) y para
el segundo més de cinco veces el flete cobrado ($ 9.673,02 m/n.,
via Santa Fe), a lo cual debiera agregarse el mayor dafio que
se probare haber sufrido el cargador por el retardo incurrido,
para poder ‘‘precisar el perjuicio’’ que éste hubiera ocasiona-
do al ferrocarril (*).

(*) Nora N° 6. — El sefior ingeniero Ferndndez dice, respecto a
la cuestion planteada:

“HEiste complejo problema del trafico combinado entre el F. C.
Central Argentino y el F. C. C. N. A. (del BEstado) se refiere
a un caso particular de transporte en condiciones anormales en
cuanto a los retardos; los valores a que se llegue al resolverlo, sélo
pueden dar idea de un méximo del perjuicio posible para el ferroca-
rril del Estado. El ingeniero Ramallo ha seguido el método que co-
rresponde aplicar de acuerdo al enunciado y aunque los resultados
que se obtienen no son exactos (?!), por determinarse la ganancia
como diferencia entre el flete cobrado y los gastos que resultan de
aplicar el costo medio por tonelada-Kildmetro al trafico realizado,
estimo que a los efectos de esta demostracion es lo méas adecuado.”

“Sin embargo, estoy en desacuerdo con el ingeniero Ramallo en la
manera de cargar los gastos indirectos y.las ganancias al caso de
retardo, y sobre todo con la forma de presentar la cuenta final de
perjuicios abultada en manera inaceptable.”

Muy de acuerdo con el ingeniero Fernandez en considerar que el
caso tratado da idea de “un méaximo posible del perjuicio”, porque el
retardo, en las condiciones prefijadas, es también un “méiximo posi-
ble“, pero no podemos estar de acuerdo con el sefior Fernandez en
cuanto a la manera de cargar los gastos indirectos y las ganancias
(que en este caso son negativas) por las fundamentales razones
dadas en la Nota Ne¢ 5, sobre lo cual seria ociogo insistir; sin embar-
go, no puede dejarse de hacer una referencia especial a 1o que el
sefior Fernandez, al glosar ampliamente en su informe todas y cada
una de las consideraciones hechas en la pericia, dice refiriéndose al
estado financiero del ferrocarril C. N. A,, a saber:

“De dichos valores (producido unitario 0,03903 $ m/xn. ¥y gasto
total 0,03950 § m/n.) resulta que el producir cada tonelada.kilémetro
de peso util transportado, produce a la empresa una pérdida de:
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A%

QUINTA CUESTION — Establecer o indicar los perjuicios
que sufre la empresa con motivo
de la perturbacion general que la
demora produce en log otros ser-
vicios.

Debemos referirnos ahora, para terminar este estudio, a
las perturbacmnes que las demoras en el transporte producen
en los servicios de la explotacién, que no son susceptibles, por
lo variadas e indeterminadas, de apreelarse en un gquantum
numérico que represente un perjuicio comercialmente apre-

g—p =9 0,00047 m/n.

“BEsto indica que la pérdida virtual, que mas tarde calcularemos,
ocasionada por la marcha lenta del vagén, no sélo es virtual sino
ilusoria, yva que tedricamente el Estado mejoraria la ganancia dejan-
do los vagones en reposo (?!).

Por via de ratificacién de todo lo demostrado en la nota N° 5 ¥y
para afirmar la sinrazén de las objeciones del ingeniero Fernindez,
me limitaré a transcribir un cldsico ejemplo de Hadley, una de las
altas autoridades en materia de explotacion de ferrocarriles (Arthur
Hadley, Railway Transportation) que rectifica, como es 16gico, 1a
afirmacién transcripta:

“Supongamos, dice Hadley, que un ferroearril que une dos puntos
no muy distantes uno del otro, transporte en un mes 100.000 tone-
ladas de mercaderfiag a 25 centavos por tonelada. Sobre $ 25.000
ingresados por el ferrocarril, § 10.000 sirven para pagar los gastos
de transporte, $ 5.000 los gastos generales y $§ 10.000 para el pago de
los intereses y amortizacion de los gastos de instalacién. El primero
de estos datos varfa en relacién de los negocios: el interés, por el
contrario, es un gasto fijo, y asi también los gastos generales.”

“Supongamos que se construya una linea paralela y con fineg de
concurrencia ofrezca transportar a sélo 20 centavos la tonelada.”

“La primera sociedad debe hacer la misma reduccion en sus ta-
rifas para no perder la clientela, aunque ello no le permita dar a sus
capitales un provecho remunerador, pero vale mas conformarse con
un bajo interés antes que renunciar a todo.”

“Luego el nuevo ferrocarril baja aun sus precios a 1b centavos
por tonelada, y la primera sociedad debe seguir su ejemplo. Con esta
tarifa de 15 centavos no puede ofrecer ningan interés al capital, a
menos que las sucesivas rebajas no hayan dado mayor extensién a
los negocios; pero ella podrd pagar los gastos generales y de man-
tenimiento, evitando asi una pérdida. La linea concurrente baja ain
1a, tarifa a 11 centavos. Este precio permitira destinar atn una
pequeila suma a las reparaciones, pero sera mejor que nada: si se
realizan a 11 centavos transportes que cuestan 25, se pierden 14
centavos; pero si se rehusa aceptar los transportes a este precio
se pierden 15 centavos sobre cada tonelada gque no se transporta,
porque los gastos fijos (intereses, gastos generales, mantenimien-
to, etc.), subsisten igualmente aun cuando los transportes sean todos
hechos por la sociedad concurrente.’

;Qué diria Hadley de la afirmacién doctrinaria hecha por
el ingeniero Ferniandez? Kl ejemplo demuestra, ademas, que
no tienen nada de paradojal las conclusiones numéricas a gque
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ciable. En sintesis, puede decirse de ellas que tienen por
resultado, en todos los casos, aumentar el trabajo y por lo
tanto los gastos que éste importa, y disminuir su rendimiento
{itil o sea la eficiencia que el mismo puede tener cuando se
desarrolla normalmente en todas las fases que el transporte
presenta y que en conjunto representan la explotacién ferro-
viaria.

Desde luego, las demoras en el transporte podrian clasi-
ficarse como sisiemdticas y accidentales. Lias primeras resul-
tarian de condiciones reglamentariamente impuestas que difi-
cilmente pueden ser cumplidas en el terreno de los hechos: sea
por que tal cumplimiento afecta tan fundamentalmente la eco-
nomia del ferrocarril que seria preferible, para la empresa,
arrostrar las sanciones legales que cumplir los tiempos im-
puestos, por resultarle doblemente onerosos, p. ej.: la poca

se ha llegado en la solucién de los problemas planteados, precisa-
mente por las razones que expresa la ultima parte subrayada en el
parrafo precedente, gque contrarian, eso si, el criterio del ingeniero
Fernandez.

Las objeciones concretas que éste formula en su informe res-
pecto a esta cuestién y los razonamientos hechos, son las siguientes:

Objecion 1* — (Se refiere a los rendimientos netos obtenidos
para el vagon-mes).

Dice: “Estos rendimientos o ganancias son ilusorias y sus
valores dan idea de lo aproximado del calculo efectuado tomando
como base fletes y costos medios. El resultado indica que en el
trafico Ledesma-Tucumén el rendimiento es muy superior al de
Ledesma-Santa Fe; pero las condiciones particulares del trazado
hacen pensar que en realidad sucede lo contrario.”

Estos rendimientos no son ilusorios, son perfectamente reales y
positivos, aunque deba considerarseles maximos por las condiciones
supuestas para el trafico analizado en la seccién mas rica, y cons-
tituido por algunos de los pocos renglones retributivos de los que
constituyen los transportes en la linea del F. C. C. N. A, rendimien-
tos que son anulados por las condiciones de otras secciones de pro-
ducido practicamente nulo o negativo en el conjunto de la explota-
cién de todo el sistema del ferrocarril.

En cuanto al valor relativo del rendimiento de los dos tramos
Ledesma-Tucuman y Ledesma-Santa Fe, aunque los gastog de trac-
cién pueden estimarse unitariamente en un 50 9% mayores por tone-
lada-kilémetro para el primero que para la seccién Tucumén-Santa
Fe del segundo, la verdadera diferencia provienne de las tarifas apli-
cadas, pues las que se aplican via Santa Fe lo han sido precisamente
para prohibir el trdfico via Tucumdn, de modo que los resultados
obtenidos para este rumbo, aunque posibles, pueden ser considerados
como simplemente tedricos.

Objecicn 2* — (Se refiere al computo numérico de los perjuicios
totales que sufre el F. C. C. N. A. por la demora).

K1 ingeniero Fernandez formula sus cilculos aplicando, como lo
hizo para la tercera cuestion, las dos hipdtesis de que el ferrocarril
no cobra el flete o 1o cobra y 1o devuelve. Debe decirse al respecto que
no hay sino un hecho cumplido: el ferrocarril cobra el flete y lo ingre-
sa como producto y si lo devuelve en el mismo ejercicio o en uno subsi-
guiente, el hecho no tieme importancia pues se carga la devolucién
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densidad de trafico en un ramal, donde aun eon pérdidas evi-
dentes se corren trenes semanales que exceden a sus necesi-
dades y que no aleanzan a cubrir, a pesar de ello, los tiempos
reglamentarios para las pocas cargas que cireulan; sea porque
el incremento del trafico excede temporariamente a las posi-
bilidades de funcionamiento normal del ferroearril, p. ej.: cuan-
do las instalaciones fijas terminales resultan insuficientes para
el manejo del material y de las cargas recibidas y despachadas,
implicando ello obras de transformacién de largo aliento, que
suponen ingentes inversiones de nuevos capitales, intervencioén
de los poderes ptiblicos nacionales, provinciales y municipales,
expropiaciones de bienes demasiado costosas y no siempre po-
sibles sin largos tramites, ete.; en ambos casos, los ferrocarri-
les se encuentran ante un dilema insocluble, que se traduce,
por la ley, en el pago de indemnizaciones a los cargadores,

a la partida prevista en el clasificador de gastos, de modo que 1a
cuenta de productos no es afectada y el monto total de las devolu-
ciones efectuadas gravitan, como es 16gico, solamente sobre el rendi-
miento neto y el coeficiente de explotacion en el ejercicio a que se
imputan.

Ya que, como el mismo ingeniero Fernandez lo expresa, con
razén, “la diferencia que este caso supone con el presentado en la ter-
cera cuestién reside en gque ahora hay que abonar su flete al otro
ferrocarril” no insistiré en el analisis de sus numeros que resultan
erréneos asi como sus razonamientos, pero si me veo en la necesidad
de hacer resaltar un nuevo error a este respecto:

“El costo se ha determinado, dice el ingeniero Fernandez, mul-
tiplicando el nimero de tonelada-kilémetros de un viaje descendente
por el costo medio por tonelada-kKilometro que da la estadistica.”

“La ganancia que hubiera producido el vagén, agrega, .
se ha calculado en base a las' hipotéticas ganancias por
vagon-mes, motivo de la objecion 1* y teniendo en cuenta las
duraciones de los viajes retardados (31 y 33 dias). A pesar de ser
indiscutible el monto de esta disminucion de ganancia, la he incluido
tomando la misma base que el ingeniero Ramallo, para poner en evi-
dencia el abultamiento de su cuenta. El cédlculo hecho por éste se
excede en congiderar el costo indirecto en el caso de retardo igual
al de transporte de mayor rendimiento, considerando arbitraria-
mente como vagon de irdfico normal al que cumple los plazos legales
con la carga que se le atribuye en base al planteo del problema.
Ademés carga dos veces el flete a pagar al Ferrocarril Central
Argentino, olvidando que devolver lo cobrado no es una pérdida
efectiva, sino la reduccién a cero del producto del transporte: las
pérdidas se integran con los desembolsos y disminucién de ganancia.”

Bl nuevo error del ingeniero Fernandez, ademas de su teorig de
que siendo: P =F —X, cuando X = F resulta P —= 0, es objetar que
se compute dos veces la proporcion debida al F. C. C. A., cuando esto
precisamente constituye un recargo excesivo, pero reglamentario,
para el F. C. C. N. A,, que ocagioné todo el retardo del transporte,
pues, como se ha dicho: una vez se devuelve per el F. C. C. A. al car-
gador todo el flete de Ledesma a Retiro, que incluye naturalmente la
proporcién del F. C. C. A, ¥ otra vez se le reembolsa al F. C. C. A.
por el F. C. C. N. A, por intermedio de la Oficina de Ajustes, la
misma proporcion del flete que no ha tenido por que perder, en lo
cual no hay nada de extraordinario.

Para terminar con las objeciones a esta cuarta cuestién, el inge-
niero Fernandez dice en conclusién:

“El1 monto calculado por el ingeniero Ramallo es sumamente



2368 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

que no esti en su mano evitar y que necesariamente sélo re-
presentan el encarecimiento del costo del transporte.

Dejando de lado estas causas sistemiticas de demoras que
las empresas ferroviarias son las mas interesadas en salvar
de un modo permanente y con el margen de previsibn gue
siempre han tenido para apreciar los coeficientes de crecimien-
to de la actividad econbémica de sus propias zonas de explota-
cién, quedan las causas accidentales a las cuales debe refe-
rirse especialmente el cuestionario formulado, que son las que
afectan principalmente a la marcha de los trenes, es decir a
los servicios de ‘‘movimiento’’ y ‘‘traccién’’ en el ferroearril.

Las empresas, al estudiar y confeccionar los horarios de
sus trenes de carga, no solamente prevén para los mismog los
tiempos necesarios para las operaciones de eruces, maniobras,
cambios de locomotoras, relevos de personal, aprovisionamiento
de agna y combustible, ete., sino que también procuran salvar
cualesquiera de las miltiples causas imprevistas que determi-
nan demoras a los mismos acordando, en determinadas esta-
ciones cabeceras o estratégicas, un margen de permanencia
que sirva para recuperar los atrasos en que haya podido in-
currirse sobre las velocidades efectivas de circulacién esta-
blecidas.

Pero existen factores que escapan a toda previsién y que
por su cardcter no pueden evitarse, p. ej.: un eruce no efec-

exagerado. La pérdida relativa correspondiente al trafico de los
10 vagones cargados de azticar en las condiciones de la pregunta
formulada es:

Via Tucumdn: $§ 32.968,80 m/n. en vez de $ 53.372,70 m/n.
Via Santa Fe: $ 23.352,10 m/n. en vez de § 50.419,60 m/n.

ademas teniendo en cuenta la situacién real del F. C. C. N. A. (en
estas sumas va incluida una ganancia que no es normal como pér-
dida virtual) puede decirse que los valores hallados representan un
miximum.”

“Finalmente, como la tarifa total por via Santa Fe es de
$ 49,63 m/n la tonelada, mientras que por via Tucuman es de
$ 57,54 m/n los transportes seguirdn la primera via, ya que el
articulo 221 del Réglamento General de Ferrocarriles obliga a la
empresa a efectuarlo por la via que tenga tarifas méas bajas, en
caso de disponer de varias. De modo que el valor maximo de la pér-
dida estarfa representado por los § 23.352,10 m/n que corresponden
a la via Santa Fe.”

A esto puede decirse tUnicamente: dado dque son evidentes
los errores fundamentales de concepto en que basa sus célculos el
ingeniero Fernandez, el valor maximo de la pérdida estaria repre-
sentado por los § 50.419,60 m/n que corresponden a la via Santa Fe,
en el F. C. C. N. A.

Para termirar haré notar un nuevo y ultimo error del ingeniero
Fernandez, v es que el art. 221 del Reglamento General de Ferro-
carriles se refiere a las wvarias vias de una misma empresa y no a
las de empresas distintas, pues seria absurdo pensar que el regla-
mento podria obligar a un ferrocarril a despojarse de su trafico
para entregarselo a un competidor.

C. M. R.
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tuado en la estacién asignada en el itinerario, la mayoria de
las veces provocado por atrasos en algunos minutos de un tren
de categoria privilegiada, como lo es uno de pasajeros (art.
42 A y 47 del Reglamento General de Ferrocarriles) ; la inob-
servancia de los tiempos de recorrido por deficiencia aceciden-
tal de la locomotora, o por que lo impiden las condiciones des-
favorables del tiempo, el recalentamiento de un eje, los des-
carrilamientos u otros accidentes, son otras tantas causas que
determinan atrasos que, en general, son progresivos para el
tren que los sufre a fin de tratar de localizarlos para que no
perjudiquen en mayor escala al servicio. (v. art. 46 R. G. F.)

Las imposiciones que rigen la reglamentacién decretada
por el P. E. Nacional sobre el trabajo del personal ferroviario,
contribuyen, por otra parte, a aumentar los inconvenientes
en la marcha de los trenes e impiden a veces, el mejor apro-
vechamiento de los elementos de traceibn y transporte: Los
horarios estdn confeccionados de manera que el personal de
locomotoras y guardatrenes puedan realizar un determinado
recorrido dentro del tiempo que les acuerda la reglamentacién
para cada periodo de trabajo, pero precisamente las causas de
fuerza mayor apuntadas impiden el cumplimiento de este pro-
posito y entonces se produce uno de los inconvenientes mag
.graves para el servicio: El personal, ejerciendo un derecho que
le acuerda la reglamentacién, expirado el periodo de trabajo,
“planta’ y toma su descanso en el lugar en que cumple sus
horas de servicio, lo que trae como consecuencia la demora
de catorce horas de todo un tren y su correspondiente loco-
motora, con las consecuencias que eso importa para el trans-
porte y el aprovechamiento de los elementos de la tracecién y
del tren rodante.

Esto supone a veces el envio de personal de relevo, pero,
en todo caso, se refleja sobre las previsiones hechas para los
ciclos de trabajo y descanso normal en los diagramas de todo
el personal de traccién y de trenes, y sobre el movimiento ge-
neral de trenes y locomotoras de la seccibn en que la de-
mora se produjo.

Por otra parte, por tratarse de hechos accidentales toda
su tramitacién se hace telegrificamente, con el recargo de tra-
bajo para el personal afectado, ademés del desvio que significa
de las atenciones ordinarias que las exigencias del servieio
normal impone a las superintendencias locales de los servieios
directamente responsables de la exacta circulacion de los tre-
nes, las cuales deben justificar y explicar ante la superioridad
del ferrocarril los motivos de las omisiones cometidas, pues la
Empresa a su vez es responsable ante la Direccién General de
Ferrocarriles del servieio general de los trenes, de acuerdo con
las disposiciones del capitulo II del Reglamento General de
Ferrocarriles.

Ademés de las responsabilidades ante las autoridades ad-
ministrativas que efectivamente pueden ocasionar las demoras
a la administracion de! ferrocarril, la perturbacién que éstas
producen en el aspecto puramente burocratico interno
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de la empresa se traducen: en la relignidacién del
trafico demorado y devolucién de los fletes (mayor trabajo
para los servicios de Contaduria) ; investigacién prolija de las
causas de la demora y deslinde de las responsabilidades a los
fines de la imputacién de las mismas y de los gastos que la
demora ha producido (mayor frabajo para los servicios de
Trafico, Movimiento y Traceci6én) ; analisis y discusién de los
importes a devolver por las oficinas de la administracién fe-
rroviaria con los ‘‘Departamentos’ de la misma y con los
otros ferrocarriles, (mayor trabajo para el Departamento Co-
mereial) ; y, finalmente, 81 la demora es llevada ante los estra-
dos judiciales, mayor trabajo para el Departamento de Asun-
tos Legales.

Se ve, pues, que los ferroearriles, enando demoran la car-
ga, en el pecado llevan su penitencia, y ésta es tan intensa
que no sin razén la Direecién General de Ferrocarriles ha de-
bido usar de alguna tolerancia, estableciendo ‘‘a los efectos
de las penalidades’ la que preseribe el art. 225 A del Regla-
mento General de Ferrocarriles.

Debo reiterar, para terminar este estudio, algunas obser-
vaciones ya hechas, a fin de que a las eonclusiones numéricas
a que se ha llegado se les dé el valor relativo que tienen, y no
se pretenda ver en ellas el reflejo exacto de los resultados
generales de la explotacién de los ferrocarriles a que se refie-
ren, teniendo en cuenta que se ha deseado solamente contestar
el cuestionario formulado, suponiendo que el trafico pueda
realizarse reglamentariaomente en condiciones perfectamente
normales en las distancias y sifuaciones propuestas, con rela-
eidn al que se efectuaria con las demoras previstas, que deben
suponerse puramente accidentales y no respondiendo, por lo
tanto, a situaciones sistemiticas o permanentes.

A estas altimas deberia vineularse especialmente, para ser
consideradas, la magnitud de los plazos legales del transporte
que, sin duda, resultan insuficientes si se contemplan las nu-
merosas situaciones de hecho que el transporte ferroviario
debe afrontar en las diversas zonas del pais, de eondiciones tan
variables por su poblacién y produccién que hace practica-
mente inaplicables a veces las prescripciones reglamentarias,
especialmente en el servicio de los ramales de las lineas tron-
cales, en las que, sin duda, 1a densidad del trafico facilita su
cumplimiento.

Otro tanto debe decirse de las tarifas que hemos aplica-
do, que no pueden ser consideradas como las tarifas medias
que regulan el trafico total de los ferrocarriles en cada sen-
tido, por lo cual los resultados numéricos obtenidos podrian
suponerse exagerados, pero como ya lo hemos dicho, tales na-
meros s6lo tienen un valor demostrativo para apreciar la rela-
tividad de las situaciones que contemplan, observacién que
alcanza también a la utilizacién de los vagones en el tiempo,
para realizar efectivamente un determinado ntmero de viajes
mensuales, que corresponde en cada ferrocarril a las caracte-
risticas de su tréifico, a la capacidad de sus elementos de trans-
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porte y acomodos, y a la organizacién de sus servicios, que de-
pende, en parte, de la disposicién de su red de vias, tanto para
el desarrollo de su propio trafico local como del combinado
con otras empresas, para servir los mercados del intercambio
econdmico.

Y, finalmente, debe tenerse presente el cardcter de wvir-
tuales que hemos asignado a algunos de los perjuicios sefia-
lados que las demoras producen, considerando sélo lo que pudo
hacerse y no se hizo por causa de las mismas (¥*).

C. M. RAMALLO

Buenos Aires, octubre de 1927.

(¥) Nora N¢ 7.— EIl ingeniero Fernandez sintetiza sus observa-
ciones a esta cuestion, al analizar las formuladas, en la siguiente
conclusion:

“Como sintesis de lo expuesto podemos establecer gque los in-
convenientes y pérdidas posibles de la empresa por las causas y los
efectos de las entregas con retraso dependen, en primer lugar, de
su organizacién, y en segundo, de causas accidentales inevitables,
siendo predominante la accion de los primeros. Por tanto, de ella
misma depende el reducirlos al minimum, siendo concurrente a ese
fin la accién de las penalidades legales establecidas. La aplicacion
rigurosa y repetida del articulo 188 del Cédigo de Comercio puede
tener, a este efecto, saludables consecuencias, provocando una reac-
cién de los dirigentes, tendiente al perfeccionamiento del meca-
nismo complejo de Ia empresa con la consiguiente supresiéon de
las causas sisteméticas de las demoras y muchos de los accidentes.”

En cuanto a mi opinién sobre el asunto es: de que “la aplicacién
rigurosa y repetida del art. 188" apoyado en el art. 846 (prescrip-
cion de las acciones de indemnizacion) del Cédigo de Comercio no
puede tener sino que tiene indudablemente saludables consecuencias
para los profesionales del reclamo y en este sentido la he exteriori-
zado con anterioridad en la publicacién a que me he referido al prin-
cipio de este estudio: Sobre posibles modificaciones de algunos ar-
ticulos del Codigo de Comercio, relativos al transporte ferroviario y
entre ellas la del articulo 188, de aplicacién en este caso, permitiéndo-
me aconsejar, por las razones indicadas en esa oportunidad, que la
férmula que traduce el mandato legal vigente para calcular las de-
voluciones por demoras, a efectuarse por las empresas de ferrocarri-
les que, como hemos visto, es:

FR
X =
2T
fuera substituida por la siguiente:
(F—-G)R

= y

2T
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en cuyas férmulas los simbolos significan:

importe de la suma de dinero a devolver.

flete pagado.

retardo incurrido, en horas, sobre el tiempo total permitido
para el transporte.

costo directo del transporte en el ferrocarril.

tiempo legal del transporte.

|

HQ W

It

Ademds de esto he propuesto también que el art. 187 del Cédigo
fuera completado con la siguiente prescripcién: La entrega de los
efectos, su recepeién y el pago del precio del trausporte, sin reservas
por parte del destinatario, extinguen contra el ferrocarril toda accion
proveniente del contrato de transporte, salvo los casos de averia o pér-
dida parcial a que se refiere el art. 183 o de retardo en la entrega
cuando en este ultimo caso el destinatario haya notificado al portea-
dor, por acta extrajudicial o carta certificada, su protesta motivada
dentro de los treinta dias de la fecha de la recepcién de la carga.

0. M. R

Buenos Aires, octubre 1928.
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