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de John Wilson

Los ferrocarriles británices en la Argentina
El §.iguiente artículo, con ligeras

alteraciones de forma, es traducción
de una conferencia pronunciada
por ~p autor" Sr. John Wilson, O.
B. E., miembro del Institiuo de In-
genieros Electricistos y del 1nstituto
del Transporte, de Londres, 8uper­
intendente de Tráfico de los FP.
CC. Sud y Oeste) como Presidente
del 'í Tnstituie of Transport" (Ar­
gentine and River Plate Centre)
en la reunión inaugural de 1934,
de esta entidad. Dado el interés ge'­
nerai del tema y lo calificado .del
expositor, esta Dirección ªolicitó y
obtuvo el consentimiento del señor
Wilson y. del "lnstitute of Trans­
port" para la presente publicación.

LA DIRECCIÓN.

No puede disimularse el hecho de que los ferrocarriles
británicos de la República Argentina atraviesan tiempos di­
fíciles, y, así como un alpinista en situación apurada examina
la ruta recorrida para descubrir donde tomó el mal rumbo
y si pudo seguir otro que evitara las dificultades en que se
encuentra, conviene echar un vistazo a los- últimos veinte
años y trazar el camino' por el cual los ferrocarriles han ve­
nido a dar en su situación .presente.

El siguiente estudio se basa en las cifras y estadísticas
publicadas en los informes anuales de 10'8 Ferrocarriles Sud,
Central Argentino, Oeste y Buenos Aires al Pacífico corres­
pondientes a los años económicos. 1912113 a 1932133 inclusive.
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MAGNITUD DE LOS INTERESES EN' JUEGO

Es conveniente precisar la .magnitud de los intereses re­
presentados por las cuatro empresas citadas, por cuya razón
recordaré que en 1913 su Capital total era de ~ 150.425.000 Y

en 1933 el mismo había aumentado hasta ~217.800.000.
La extensión total de las líneas, computadas como de ,vía

simple, era de 16.093 kilómetros en' 1913, y 21 .. ~18, 'kilómetros
en 1933, yel número de estaciones en servicio aumentó des­
de 1.319 a 1.511 entre' una y otra fecha.

REPASO DE ACONTECIMIENTOS

Antes de seguines esencial recordar los acontecimientos
principales que, año a año, han tenido consecuencias en .euan­
to a la situación de los ferrocarriles. Pueden clasificarse en
Idos categorías, a saber:

1) Trabajo,
2) Tarifas,

y formar con ellos el siguiente cuadro:

1) TRABAJO

-Airo

1915

1916, Octubre 15. Promulgación
·de la Ley de -Iubilaciones
y Pensiones.

1918· Huelgas generales. Au­
mento de salarios (10 %).
Se implantan lós Regla­
mentos de Trabajo. Au­
mento de personal.

1919 Reforma de la Ley de Ju­
bilaciones. Se autoriza a
los ferrocarriles a aumen­
tar las tarifas para com­
pensar' su contribución,

1920 Aumento de s a 1a r i os
(Costo de la vida).

1921 Aumento de s a lar i os.
(Costo de la vida). Esca­

'lafón de maquinistas; au-
mento de salarios. .

2) TARIFAS

Aumento parcial. Pasajeros y
hacienda. (Guerra) .

Aumento de todas las tarifas.

Aumento casi general de tari­
fas . .(Trabajo).

..Aumento casi general de tari­
fas. (Ley deJubilaciones) .
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1922 Se acuerda el Escalafón
d e Tráfico; aplicación
postergada.

1923 Se aplica el Escalafón de Aumento casi general de tari-
Tráfico: aumento de 'Sa- fas, excepto. las de hacienda.
larios. Reforma de la Ley (Trabajo) .
de Jubilaciones, con am-

" pliaeiones de beneficios.
1924 Escalafón d e Motormen

.acordado : aumento de sa-
larios. "

Revisión del Escalafón
de Maquinistas: aumento
de salarios.

1926 Revisión del Escalafón
de Tráfico: aumento de
salarios. .

Reconocimiento de la
Unión Ferroviaria.

1927 Escalafones para el per­
sonal de otros Departa­
mentos. Aumento de sala­
rios.

1928 Escalafones para, el per­
sonal d e otros Departa­
mentos. Aumento de sa­
larios.

Revisión de los Escala­
fones para Maquinistas y'
Motormen. Aumento de
salarios.

1929 Aumento de salarios en Disminución parcial: Pasajeros
otros Departamentos. .y cargas. (Gobierno).'

1930 Trabajo a reglamento. El
gobierno nombra una Co­
misión para estudiar la
situación de los ferroca­
rriles. Sin consecuencias.

1932 Rebaja de sueldos y sala­
rios en forma de "prorra­
teo" y "contribución".

1933 Idem.

Nota: "Escalafón" es un convenio sobre ascensos, condicio­
nes del trabajo y salarios.

"Prorrateo" equivale a disminución del número
de día u horas de trabajo por persona, con disminución
paralela del salario..

" Contribución" equivale a rebaja de salarios.
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Además de los hechos registrados en el cuadro preceden­
te, hay otro .factorque ha tenido serias repercusiones sobre
la explotación ferroviaria, y es el enorme desarrollo de las
formas de transporte que con ella 'compiten, camiones auto­
móviles y navegación marítima y fluvial.

:,,:.'. ·']j·S·TADÍSTIÓAS ANALIZADAS y EXPLICACIÓN DE GRÁFICOS.. - ..::~ ::. , "

\;....,:'"~:.l:<f···:,·· '" . . .

··~~~'r~~~tG\q.ís~;~eas analizadas son las siguientes:
. "":':~". ···'·····1lJ', :·fQ,A;~)itaCapital.

2)_ '$J~:'tensión de las líneas (vía simple).
3) " 'Número de estaciones en servicio.
~) Trenes-kilómetros corridos.
5) Vehíeulos-kilómetros vcorridos.
6) Pasajeros transportados.
7) Hacienda en pie transportada.
8) Toneladas de carga transportadas. ,
~) Importancia relativa de los diversos tráficos.

10) Producto bruto.
11) 'Producto del tráfico de pasajeros. .
12) '. Producto del tráfico de encomiendas; telégrafo, etc.
13) Producto del tráfico de hacienda.
14) Producto del tráfico de cargas.
15) Gastos' de explotación.
16) Gastos de explotación, deducidos sueldos y salarios.
17) Sueldos y salarios.
18) Personal empleado.

.19) Salario medio.

, Ahora bien, el análisis de una, multitud de estadísticas a
. "través de un .período de veinte años resultaría en extremo en­

gorroso, pero se hace más interesante y de comprensión más
.f'ácil presentado en forma gráfica. Por lo tanto, he preparado
.una serie de gráficos correspondientes a las estadísticas ana­
lizadas, en los cuales se asigna el índice 100 a los ~alores del
año 1913, y se expresan los de los otros años en relación con
dicho índice. A este análisis corresponde la línea llena de cada
gráfico.

Como el valor 'capital de las explotaciones ha aumentado
en el período que se examina, por haberse habilitado nuevas
extensiones de línea y nuevas estaciones, he considerado con­
veniente comparar las variaciones de' las diversas estadísticas
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con la del capital; la relación está representada en cada grá­
fico por la línea quebrada y su sentido se explicará al consi­
derar el gráfico NQ. 2.

GRÁFICO NQ 1. - CUENTA CAPITAL .

160,.----.,.---------
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l\fuestraclaramente como quedaron paralizadas las inver­
siones de capital a causa de la guerra europea, 'en' 1916, para

reanudarse en 1921 3J una
tasa lenta hasta 1928, en
·que ésta se hace más rápi­
da y continúa en alimento
hasta 1932, deseendien..
do considerablemente en
1933; el índice final es
de 144.8..

Debe .tenerse presente
que, dura.nte·' el período
considerado, todo el au­
mento de capital no ha
sido empleado en exten..

.siones de las líneas, pues tres de los ferrocarriles han inver-
tido sumas importantes en estaciones terminales y otros dos
han electrificado 'Sus servicios suburbanos y todos han gas ..
tado en locomotoras, tren rodante y obras varias. Estas "me·
joras" han absorbido la mayor parte del aumento de la Cuen..
ta Capital.

GRÁFICO N9 2. - EXTENSIÓN DE LAS LÍNEAS

28·2318

80

120

La línea llena de este gráfico muestra, aún más clara­
mente que la del anterior, el efecto paralizante de la guerra

140 europea Y sus consecuen­
cias, ya que todas las am-
pliaciones de líneas férreas'
quedaron detenidas desde
1916 hasta 1927, comenzan­
do en esta fecha nuevamen­
te, aunque en pequeña es­
cala hasta los años 1930 a
1933, ·en que se Ilega al Ín-
dice actual de 114:.

Como ya se ha dicho,
. 33 las variaciones de algunas
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estadísticas se han comparado con las de la Cuenta Capital; la
línea quebrada representa en este gráfico la variación de la ex­
~ensión de las líneas férreas comparada con la variación del
capital de las explotaciones.

Puesto que, según el gráfico NQ 1, el capital de los cuatro
ferrocarriles considerados subió del índice 100 al 144.8, entre
1913 y 1933, mientras la extensión de las líneas sólo alcanza
al índice 114 en este último año, de acuerdo con el gráfico

.NQ 2, resulta que hay ahora menos kilómetros de línea por
unidad de capital, relación que se expresa con el índice 78.1,
con referencia al índice 100 de 1913.

La curva quebrada, por lo tanto, muestra cómo el aumen­
to del capital no ha sido acompañado por un aumento. paralelo
de la 'extensión de las líneas, lo que se debe a las "mejoras ~'

mencionadas en el párrafo anterior.

GRÁFICO Nº 3.-NúMERO DE ESTACIONES
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GRÁFICO N.Q. 4.-TRENES-KILÓMETRO CORRIDOS

'40-----9----r----,----,

28231813

120
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Permite observar tres fases muy distintas, E;n primer Iu...
gar, se tiene los años de la guerra, cuando la provisión de com­

bustible . británico se r~s­

tringió, y los ferroearráles
,\tuvie~ron que organizar la
provisión de grandes -eanti­
dades de leña y otros subs­
titutos de aquél, llegándose

'_''''~-'.', hasta quemar maíz en las
l' '.\ /....... /' \ locomotoras. Este .problema

\/._, i . '." . \.\ del combustible fué causa
\l

de una señalada reducción.
en el número de trenes-ki­

33 lómetro corridos, alcanzán­
dose el índice más bajo de

83.2, ·en 1918, con un retorno al normal en 1920.
Después de 1922 comienza la segunda fase, en la qu·e se:

sucede una serie de años de constante aumento en el número
·de trenes-kilómetro, hasta llegar al índice máximo de 130.2:
en 1929'.

La tercera fase muestra el efecto de la crisis mundial y
los años de depresión, con un descenso persistente del índice
hasta la cifra 112, en 1933.

La Iínea quebrada muestra la misma evolución relacio­
nada con las variaciones del capital, con un índice mínimo de
76 en 1918, un máximo 'Casi normal de 99 en 1929 y un des­
censo a 77.3 en 1933.

28.

120

13

GRÁFICO N95.-\TEHÍCULOS-KIDÓMETRO CORRIDOS'

El g r ftf i e o siguiente
muestra las mismas. earacte­
rísticas interesantes del ante­
rior, y por las mismas razo­
nes. Sin embargo debe tener­
se presente que los valores
relativos de los dos gráficos
no son idénticos, ya que en
1918 el índice de los vehícu­
los - kilómetro corridos des­
ciende a 81.4, mientras el de

33 los trenes- kilómetro. es de
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./ r - ',", ;,g3~2, y, en el último "períotdo ',se',-produce una' variación inversa .:

. , ': ~ 'reflejada; respectivamente -por los' índíces. 138.3 contra 130.2' ,
, \ t ,,' ~.'" ,. .' ,,~ • ,~.. \ -

, :€n~.192~,. ~ ~17.[, ,~?~tra, 11~ -en ~93?, . i ••'." ... , ~ ~

. ,Este 'cambio de 10:s, valores .relativos indica que -el tér- ..
-.'. '=niino .medio de vehículos, por tren. ha ~ aumentado .durante el . -' '

.... ' ~~,pe~~~do~qúe consideramos, 'lq~ que er.~~de esperarse, puesto-que, :-.

... t.en 'la •última-década, ~se ;ha prestado',mucha '~ás atención ~l .' •.
.~_ ~ ,'~I :...<:-, ,;éontrol de trenesy otras medidas tendientes a la eficiencia -de '

_", ,{, I , '~la' explotación, ' , . -, ""~ ~ . . ".... " I ." • '

" ~'/' .Aunque no se -acompaña 'ningún" gráfieo d~in'ostra,tivo .de - .
, . l. ( '. . _ ,',' _ ,t' i lit

, -.. .Iaa.váriaciones de la estadística -anual .sobre "Términó' .medio ' ,
~:~.'~/. ~. ~ ': ~ -de vehículos por tr~'ri;', t~~biél~.· se ha analizado,.'est~, .enoon-' ,': .

.... ,~ , , -. ."trándose .que ,··el mayor. aumentocorrespondeal año 1929,- ·en "
, ;' que 'se 'alcanzó ~¡' índice lÓ6. 3, índice,' que. -descendió a 104.5!,'

'\ _, .'en.l,93.?:Poqrí'a considerarse que el progreso.noes mucho; pero'
t, \debe,recordarse .que láS c~f~as en que se basa este' examen analí­

.: .' tíeó son las gl~baies~e las cuatro grandes :empresasde',"troch'a ­
, .... : :, ancha 'de la· República, Y' loscuatro'sist~nias comprenden una.'

-proporción grande.:deramales ej{.los cuales pocas veces .. es po-:
'o. 1. .••. • ,'" ' '. , •

~siQl~, obtener. una ·~~rga razonable ,por tren.

\" ~,~ ., GRÁFIC<:/ NQ 6.----PA8AJEROS TRANS~ORTADOS....
\ , '.' ~ ~. \,. • • • ~ 1 I ~

,: ,210 ,r . Como. los ~ datos ante.. ', , ¡ , .

.' l' ( , : rieres, r~v.ela tres"f~ses'di: r :

"-¡~rentes .. En 'primer lugar,'
'~na .·caída 'consider~ble du~
ranté-los arios de la guerra- .,", ,

~ 'hasta llegar.al índice míni-. '
•• , ' J - .

II).o de 68.2 "e~.191$ ;" luego,
-. un aumento gradual \~asta

1939...en \',que-"sel'aléianza ,el,' ~

m'áximo de. 219 .8, un. iigero
. descenso ~n, 193J; que- d~r.~l ' ­

índice 215.1, y. ~tr'O' 'bruséo
en 193.2....Y 19'33, Jcorrespon­

di~~do a esté últini~' ap.o la'
'cifra 186 ~ 9 . \.~'

" ,

Sin ,duda alguna~ ~es'ta'S .

estadísti~as reflejan 'priiJ.ci-
. 'p'alineI!te .las variaciones del "l.'.J tráfico suburbano,~ puesto/'

: ,- q'ue la Jnayo~ parte .de 'los '

.. 18. \ ...., ' '~.') I r ferro~arril,es .tuvier,olÍ gr.. an._
.~ 2J" ',.28 ·t( LJ}

" " "

/1_

,; ."""'."

\ .
. 1.\
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des aumentos en el mismo hasta 1930, y todos sienten ahora
los efectos de la competencia de los ómnibus y "-colectivos".
La preponderan-cia de este tráfico dentro del conjunto anali­
zado. se comprende teniendo en cuenta que solamente los pasa­
jeros suburbanos transportados por los ferrocarriles Sud y
Oeste representaron, en 1930, el 92,69 % de su tráfico total
de pasajeros, .

La 'línea quebrada muestra las variaciones en el número
de pasajeros transportados.ven relación con las del capital, te­
niéndoss un índice mínimo de 62.3 en 1918, I un máximo de
161.1 en 1930, y uno de 129.1 en 1933.

GRÁFICO NQ 7.-HACIENDA EN PIE TRAN8PpRTADA

f40 r----r----,r--:----r---_

28 ...231813

120

Este gráfico se refiere a las variaciones del número de
cabezas de ganado transportado en pie. Tráfico sujeto a fluc­

tuaciones rápidas que tanto
pueden. ser originadas por
las condiciones del mercado
de exportación como por 18:8
elimatérieas, ya que en casos
de sequías o inviernos eru­
dos el ganado se lleva de una
parte a otra dentro del país.
El marcado descenso de 1932
y 1933 se debe,en parte, a
la disminución de Ias expor­

33 taciones de carne enfriada y
congelada, en parte al redes­

pacho de animales desde el mercado local, y también al tras­
l~do del mercado de lanares de Tablada (F. C. O.) a Avella­
neda (F. C. S.). Cuando el mercado estaba en Tablada el
tráfico de lanares de la zona del Ferrocarril del Sud figuraba
en las estadistieas xle éste y- también en las del Ferrocarril
Oeste, mientras que ahora sólo aparece en las del primero.

GRÁFICO NQ B.-TONELADAS DE CARGA

En este gráfico, que exhibe las variaciones del total de .
cargas transportadas, 'tiene una gran influencia el tráfico. de
cereales; incluído en dicho total. Es precisamente la cosecha
óptima de 1920 lo que determina la elevación del índice a
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95 .7 en ese año. Los cuatro ferrocarriles tuvieron nuevamente
'120 . cifras altas .en 1927, 1928 Y

~.: 1929, con índices de 102. '5,
106.5 Y 109'.2;, respectiva­
mente, siendo éstos los únicos
años' en que, s.e· sobrepas-a la
base 100 de 1913.. El afio
1933 da· apenas el índice
82.1.

L·a competencia del
transporte por' camino; por
los rfos interiores y por mar,

13 18 23 28 ~'\ tiene efecto' sobre' este tráfi-
co, y considero que el presente gráfico muestra con claridad
hasta qué punto están siendo afectados los ferrocarriles por
las condiciones cambiantes del transporte,

La línea quebrada, comparativa de las variaciones del trá­
fico decargas con las del capital, puede considerarse desastre­
sa ya que nunca, vuelv.e al índice 100 de 1913, alcanzando un
máximo de 86.9 ·en 1920, a '83.9 en 1927 y terminando en
1933 con la cifra 56. 7 . o

GRÁFIco NQ ·9.-IMPORTANCIA RELATIVA DE LOS PIVERSOS

. TRÁFICOS

Los gráficos que siguen se
refieren a los productos tota­
les ·de la explotación, y par­
ciales de las diversas clases
:de tráfico, y es necesaria, p.a­
ra considerarlos debidamen-
te, una apreciación correcta
de la importancia relativa de
cada clase' de tráfico. Así,
pues, éste- se ha dividido en:
Pasajeros, Encomiendas y
Telégrafo, etc., Hacienda en
pie, y Cargas; el gráfico' nú­
mero 9 muestra los valores
relativos de estas clases en
base al producido de cada
una, comparado con el pro­
ducido total ·del tráfico, en

I 33 cada año.
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Se observará cuán importante es el tráfico de cargas, que
representa en promedio el '56.1 % del total, siguiéndole el
de pasajeros, con un promedio del 24 %, ,en tercer término
el de encomiendas y telégrafo, etc., con un promedio del 11.3
por 'ciento, y, por último el ,de hacienda, con 8.6 %.

. GRÁFICO Nc 10.---,PRODUCTO BRUTO

ISO
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rs 23 28

GRÁ:H'ICO NQ 11.-PRoDucTos DEL TRÁFICO DE PASAJEROS

Se- observan las tres fases antes mencionadas, llegándose
a un mínimo d·e75.3 en 1917, un máximo de 160.7 ten 1929, y
un descenso a ·116.4 en 1933. Si comparamos este gráfico ,con
el, número 6 que se refiere al número de pasajeros transporta­
dos, se ve 'que las variaciones del producto 'SQn mucho menores
que las del número de pasajeros. Ello se debe a la gran pro..
porción que ocupan, en el total de pasajeros, Iosdel tráfico
suburbano y a corta distancia. Como ya se ha dicho, los pasa­
jeros suburbanos de los ferrocarriles Sud y Oeste representa­
ban en 1930 el 92.69 % del total.
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muestra-la elevación' normal de aquél hasta 1929, seguida por
la caída que parece haberse detenido en 1932. La cifra final
de 1933 'es de 157.3, Yla comparada con el valor capital
de 108.6.

GRÁFICO NQ 13.-PRODUCTO DEL TRÁFICO DE HACIENDA

28231813
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Es exc-epcional entre los que 'Se refieren a los productos,
pues es' el único que no paja del índic-e 100 en ningún mo­
mento" y tiene elevaciones mucho mayores que el gráfico nú-

," mero 7, que corresponde al
número de cabezas transpor­
tadas, en razón de sucesivos
aumentos de tarifas, de los
que hubo aproximadamente
cinco durante los años 1916,
1918 Y 1920. Aparte de los
aumentos de tarifas ha ha­
bido variaciones en la rebaja
aplicada al transporte de in­
vernada o engorde, todo lo
cual ha tenido efectos sobre
el producto bruto.

En el gráfico NQ 7, núme­
ro de cabezas transportadas, .
los valores resultan muy;
afectados por el redespaeho
de animales desde los merca­
dos a puntos cercanos, pero

33 este tráfico tiene un efecto
comparativamente pequeño sobre las variaciones del producto
bruto. Por esta razón, ambos gráficos no son del todo eompa­
rables, como puede verse cotejando los resultados de los años
1932 y 1933. En el gráfico NQ 7 el valor cae de 105 a 92.3,
mientras en ·el NQ 13 sube de 154. '5 a 157 .4. .

El producto bruto en relación al capital cae por debajo
dé 100 en los años 1914 y 1915, alcanza un máximo de 192.·2
en 1924, y queda en 1.08.7 en 1933.

GRÁFICO NQ 14.-P.RoDuOT'ü DEL TRÁFICO DE CARGA

Se nota, al comparar este gráfico con el NQ 8, que hay
cierta similitud -en la forma, pero el que ahora se considera
muestra rendimientos bastante superiores a la base 100. Tam-
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bién esto se' debe a modifica­
ciones de las tarifas, ya que
las de carga fueron aumenta..
,das en 1916, 1918, 1920 Y
1923; uno de los ferrocarri­
les debió efectuar una reba­
j a en 1929. El vértice co..
rrespondiente al año 1929 se­
ñala el índice de 207,1, sien­
do 138.2 la cifra de 1933~ El
índice para este último año

de la relación producto car­
gas-capital es de 95.4.

\ Con este gráfico se cie-
rra la serie de los que se re­
fieren al producido de la ex­
plotación; los que, siguen to­
can a otro punto no menos
interesante, que es el costo

28 ¡ . 33 de la misma.

GRÁFICO NQ 15.-GA8Tos TOTALES DE EXPLOTACIÓN
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. Ofrece semejanza con el
número 10, sobre productos
brutos, pero señala valores
más altos. El índice mínimo,
durante el año de guerra
1915, es de 85; continúa en
aumento rápido hasta 1921,
con 197.7, seguido por- una
caída él 173.2 en'19'23, y una
elevación persistente hasta
1929', con 227~ para bajar' f'i­
nalmente a 183.4 en 19a3.

La comparación con el
capital da el índice 126. 7
para. 1933.

Los gastos totales de ex­

plota.ción deben tener cierta
relación con los productos
brutos. LQ8 gastos están eom-

33 puestos por dos categorías
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principales, a saber: (a) sueldos Y.' salarios, (b) combustible
,y otros gastos. Los gráficos siguientes muestran los resulta­
dos del análisis de los gastos de explotación, así divididos.

GRÁFICO Nº 16.-GAsTos DE EXPLOTACIÓN, DEDUCIDOS SUELDOS

Y SALARIOS

Tiene particular interés

en cuanto muestra el enor­

me aumento de los gastos de

explotación de' que fueron

causa los efectos de la Gue­

rra Europea sobre el costo

del combustible', llegándose

al índice máximo ,de 259 en

1921, para descender rápida­

mente a otro más normal en

1923; en 1928 y 1929 se no­

ta una elevación. irregular,

seguida .por una caída que

corresponde a; la reducción

en trenes - kilómetro corri­

dos, para terminaren 1933

con el índice 151.2.

La curva quebrada ter­

mina en la cifra 104.4" va­
lor final del índice de com­

paración entre estos gastos

y el capital.2823181-3
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GRÁFICO NQ 17.-S'uELDos y SALARIOS

Puede considerarse corno el más importante de todos, ya
que representa el factor que ha tenido más influencia sobre
la explotación de los ferrocarriles durante el período en con­
sideración. Se puede observar el descenso correspondiente a
los años de la guerra,' seguido por una precipitada elevación
hasta el año 1921, en que el índice es de 158.3, después de lo
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cual hay una serie de, ele­

vaciones nuevas, culminan­

do en el índice 235 .8 en

1930, y tr~s años de baja al

terminar los cuales la curva

señala el índice 204.1. Este

enorme aumento en los suel..

dos y salarios es el resulta­

do de las exigencias del per­

sonal que comenzaron en

1917, habiéndose enumerado

al, principio de este trabajo

las distintas etapas determi­

nantes del efecto que consi­

deramos.

La relación sueldos y

.salarios -capital da un índi­

ce final de 141 en 1933 .
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GRÁFICO N? 18.-PERSONAL EMPLEADO

Este gráfico muestra la disminución de personal duran­
te el período de la guerra hasta un índice de 85.4, y a con_O

, .tinuaeión un aumento enor­
me y persistente, llegándose
en 1929 al índice 131. 8. En
los años que siguen hay una
reducción, y en 1933 el índi-
ce ha descendido a 111.6. De- ­
he hacerse mención de que.
las cifras en que .se basa es-

.te gráfico no son totalmente.
homogéneas, pues algunos de
los ferrocarriles ·dan el nú­

33
mero de hombres empleados

en el mes de junio de cada año, mientras otros dan el prome­
dio anual. Además, no ha sido posible, obtener 'la seguridad
de si las cifras comprenden o no a los .obreros empleados en
trabajos por Cuenta Capital. Pero no hay duda de que la re­
glamentación del trabajo impuesta .porelgobierno en 1918
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~y los convenios con los sindicatos obreros han determinado un
.aumento muy considerable .del número de hombres empleados
en los ferrocarriles.

'Comparando las cifras del- año 1917 con las de los últi­
mos años, se tiene en 1929 .un personal que representa el 154.4
.por ciento del existente en el primero, y en 1933 la proporción
llega al 130. 7 '%.

GRÁFICO NQ 19.-SALARIO MEDIO
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Es otro gráfico de mu­
eho interés, demostrativo
de los efectos de los aumen­
tos de salarios a que nos he­
mos referido. Una vez más
se tiene una precipitada
elevación hasta '.1922, segui­
da por una sucesión de nue­
vas alzas hasta que en 1930
se alcanza" el índice máximo
de 190.6. El descenso a 183
en el año 1933 se debe a, la
reacción de las empresas que
obtuvieron rebajas de los
salarios en forma de '.' pro­
rrateo" y ".contribución'~.

3~

Debe reconocerse que las ei..
fras finales de este gráfico están muy por veneima de cual­
quier justificación basada en el aumento del costo de la vida.
Dado que, en el año 1933, los sueldos y salarios representa..

.ban el 67. 7% del total de gastos de explotación, es evidente
la importancia de este punto para los ferrocarriles. e

CONCLUSIÓN

Me he propuesto presentar, mediante el análisis que an­
tecede, un panorama claro de los cambios de las condiciones
de la explotación de los ferrocarriles argentinos durante los
últimos veinte años, y como la prosperidad de cualquier in­
dustria dependede que se mantenga 'un cierto equilibrio en­
tre el capital, el costo de producción y las entradas, debemos
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reconocer que la .situación difícil en que hoy se encuentran
los ferrocarriles se·debea la pérdida de este equilibrio, El
capital no puede re-ducirse, deroodo que .el .equilibrio habrá
de restaurarse por modificaciones de los otros 408 factores;
vale decir, aumentando las entradas y disminuyendo los gastos.

Todo aquel que tiene la responsabilidad de mantener
el actual, tráfico y acrecentarlo sabe cuán fuerte es el senti­
miento del público contra las tarifasen vigencia, de modo
que no parece existir la posibilidad .de un nuevo aumento de
las mismas ,que agrande su producto. Cualquier tentativa. en
este sentido desviaría más tráfico de los ferrocarriles hacia
los otros medios de transporte que compiten con ellos, y pienso
que la futura política ferroviaria se encaminará más bien a
las rebajas que al aumento de tarifas, en la esperanza de re­
cuperarparte del tráfico que les quita la competencia.

Desgraciadamente, n'o podemos contar con que todos los
años haya grandes cosechas, y la atracción de nuevo tráfico ­
depende del desarrollo de las zonas s-ervidas por las. distintas
redes ferroviarias, que siempre es un proceso lento y suele
terminar en la competencia de las zonas de influencia de dos
ferrocarriles, de modo que pocas veces' resulta en bien de todos.

.' Por otra parte, la penetración de los ferrocarriles ofi­
ciales, de la Nación y las Provincias, ·en las zonas de influen­
cia de los ferrocarriles de trocha ancha, tiende a reducir aún
más el tráfico y los productos, así que la posibilidad de res­
tableeer el equilibrio aumentando éstos se presenta bastante
remota.

Queda el tercer factor, los gastos de explotación; ¿po­
drían reducirse para equilibrar la situación ~

Los sueldos y salarios constituyen la parte más importan­
te de esos gastos, y a los aumentos de los mismos impuestos a
los ferrocarriles durante los últimos diez y seis años debe atri­
buirse .principalmente ela.ctual estado de cosas. Es conve­
niente que se difunda el conocimiento del proceso que lo ha
determinado, y la convicción de que es absolutamente nece­
saria una reducción de los gastos ;de explotación como única
manera de volver a las condiciones normales.

ApÉNDICE

Por-considerarse de interésun análisis más detallado de
las estadísticas que han servido de base para los gráficos nú­
mero 6 (Pasajeros transportados) ~ número 8 (Toneladas de
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carga) se agregan algunos' gráficos y observaciones suple­
mentarias.

GRÁFICO NQ 6A.-PA8AJEROS TRAN8PORT'ADOS
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Para mostrar con. más claridad la importancia del trá­
ficosuburbano de pasajeros, en relación al total" transporta­
do, se ha confeeiconadoeste gráfico analizando las cifras glo­

bales de sólo tres de los
cuatro ferrocarriles consi­
derados, pues desgraciada­
mente no se cuenta con es­
tadísticas de pasajeros sub­
urbanos ,del Ferrocarril
Pacífico que abarquen to­
do el período de los últi­
mos veinte años.

La línea llena de este
gráfico muestra las varia­
ciones del total de pasaje­
ros transportados por los
ferrocarriles, ·del.Sud, Cen­
tral Argentino y Oeste, y
la línea quebrada las '9.el
total de pasajeros subur­
banos de los mismos, siem­
pre sobre la base 100 de
1913.

Debe mencionarse que
el método de calcular los
pasajeros ha variado du­

rante el período estudiad.o, ya que los ferrocarriles d·el Sud y
Central Argentino modificaron sus sistemas en el año 1922, y

los del Oeste y Pacífico lo hicieron en 1930.
·El método más reciente de calcular los pasajeros tiende

a dar cifras más altas que el anterior, y, por tal motivo, aun­
que el gráfico número 11 que corresponde al producto del trá­
fico de pasajeros muestra un descenso en 1922, no aparece un
descenso ,equivalel1teen el número de pasajeros transpor- ,
tados ,
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GRÁFICO NQ 6B.~PAS.A:JEROS SUBURBANOS
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Este gráfico muestra
las variaciones en el núme­
ro de pasajeros suburbanos
de los tres ferrocarriles ci­
tados. Se nota la disminu­
ción durante los años de la
guerra,. el constante aumen­
to desde 1918 a 1930,. con
un índice máximo de 268.8
'en este último año, quefles­
eiende a 236.4 en 1933.

La disminución de 198
últimos tres años se debe
en parte a la crisis y tam­
bién a la intensa competen­
cia de ómnibus, 'etc.

Durante el período que
consideramos, las tarifas de
abonos para pasajeros sub­
urbanos han 'Subido entre
un 22 y un 40 por ciento
en los ferrocarriles a que es­
tos datos se refieren.

GR..{FICO N9 6C.~PASAJEROS EN LAS LÍNEAS PRINCIPAL,ES
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Señala las' variaciones en el número de pasajeros de las
líneas principales de los ~res ferrocarriles antes menciona­

dos, es decir, de todos los pa­
sajeros no suburbanos. Reve­
la un verdadero desastre, ya
que se ve la enorme disminu-

,ción hasta tocar el fndioe 64,
al fin de la Guerra Europea;
en 1925 sealcanza nuevamen­
te a la normal, tres' años des­
pués' se tiene el índice máxi-

3.1 IDO de 120, y desde entonces
se percibe un descenso continuado que termina en 1933 con
,el índice 82.
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Las tarifas 'de pasajeros han sido aumentadas. en porcen­
tajes ,que varían desde el 34 al 70 % para las de segunda

.clase, y del 47 al 87 '%' paralas de primera clase, y, sin duda
alguna, estos cambios importantes han afectado considerable..
mente el número de pasajeros transportados.

GRÁFICO NQ BA.-IMPORTANCIA RELATIVA DEL TRÁFICO
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En el gráfico número 8,
que se refiere a las tonela- .
das de carga transportadas,
las variaciones han sido ori­
ginadas en gran parte por
fluctuaciones en la. cosecha
de cereales. El gráfico 8A
revela la importancia relati­
va del tráfico de" cereales
comparado con el tonelaje
total de cargas en que aquél
queda incluído.

13 18 "23 28 3¿~

GRÁFICO NQ 8B.-ToNELADAS DE CEREALES

{20,..----yo---,...-----.-----. Este gráfico muestra las
fluctuaciones en el tonelaje
transportado de cereales, en
base a las cifras de 1913, y
hace evidente la irregulari­
dad de las cosechas.

La línea quebrada se re­
fiere a las variaciones de di­
cho tonelaje comparadas con
las del capital, según el pro..
cedimiento empleado en ca­
sos anteriores.

,GRÁFICO NQ 8e.-TONELADAS DE CARGA, DEDUCIDOS J!OS CEREALES

Es sencillamente desastroso, ya que sólo en los años 1927, .
192-8, 1929 Y 1930 los ferrocarriles han llega.do a transpor-
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tar un tonelaje mayor que el de 1913; el máximo fué al­
canzado en 1929 (111.5), después ,de cuyo año hay una caí­

da persistente hasta el ín­
dice 73.2, de 1933.

La línea quebrada se
refiere a las variaciones
comparadas con las del ca­
pitaL

Las tarifas de cargas
han - sido aumentadas en
porcentajes que varían des­
de el 66 al 94 por ciento,

,y,además, el transporte
13 18 . 2~ 28 33 . por camino se ha desarro-

lIado mucho durante este período, debiendo atribuirse princi­
palmente a ambas causas el actual descenso del tráfico de
cargas.


	Untitled.FR12 - 0001
	Untitled.FR12 - 0002
	Untitled.FR12 - 0003
	Untitled.FR12 - 0004
	Untitled.FR12 - 0005
	Untitled.FR12 - 0006
	Untitled.FR12 - 0007
	Untitled.FR12 - 0008
	Untitled.FR12 - 0009
	Untitled.FR12 - 0010
	Untitled.FR12 - 0011
	Untitled.FR12 - 0012
	Untitled.FR12 - 0013
	Untitled.FR12 - 0014
	Untitled.FR12 - 0015
	Untitled.FR12 - 0016
	Untitled.FR12 - 0017
	Untitled.FR12 - 0018
	Untitled.FR12 - 0019
	Untitled.FR12 - 0020
	Untitled.FR12 - 0021
	Untitled.FR12 - 0022
	Untitled.FR12 - 0023

