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de John Wilson

Los ferrocarriles britanicos en la Argentina

El siguiente articulo, con ligeras
alteraciones de forma, es traduccién
de ung conferencia pronunciadd
por el autor, Sr. John Wilson, O.
B. E., miembro del Instituto de In-
genieros Electricistas y del Instituto
del Transporte, de Londres, Super-
intendente de Trafico de los FF.
CC. Sud vy Oeste, como Presidenie
del ““Institute of Transport’ (Ar-
gentine and River Plate Centre)
en la reumion inaugural de 1934,
de esta entidad. Dado el interés ge-
neral del tema y lo calificado del
expositor, esta Direccidn solicité y
obtuvo el consentimiento del sefior
Wilson y del ‘“Institute of Trans-
port”’ para la presente publicacidn.

La DIreccidn.

No puede disimularse el hecho de que los ferrocarriles
britdnicos de la Republica Argentina atraviesan tiempos di-
ficiles, y, asi como un alpinista en situacién apurada examina
la ruta recorrida para descubrir donde tomd el mal rumbo
y si pudo seguir otro que evitara las dificultades en que se '
encuentra, conviene echar un vistazo a los- Gltimes veinte
afios y trazar el camino por el cual los ferrocarriles han ve-
nido a dar en su situacién presente.

El siguiente estudio se basa en las cifras y estadisticas
publicadas en los informes anuales de los Ferrocarriles Sud,
Central Argentino, Oeste y Buenos Aires al Pacifico corres-
pondientes a los afios econémicos 1912|13 a 1932|33 inclusive.
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MAGNITUD DE 1LOS INTERESES EN AJUEGO

Es conveniente precisar la magnitud de los intereses re-
presentados por las cuatro empresas citadas, por cuya razén
recordaré que en 1913 su Capital total era de £ 150.425.000 y

“en 1933 el mismo habia aumentado hasta £ 217.800.000.

: La extensién total de las lineas, computadas como de via
simple, era de 16.093 kilémetros en 1913, y 21.518 kilémetros
en 1933, y el nimero de estaciones en servicio aumentd des-
de 1.319 a 1.511 entre una y otra fecha.

REPASO DE ACONTECIMIENTOS

Antes de seguir, es esencial recordar los acontecimientos
principales que, afio a afio, han tenido consecuencias en cuan-
to a la situacién de los ferrocarriles. Pueden clasificarse en
-dos categorias, a saber:

1) Trabajo,
2) Tarifas,

5’ formar con ellos el siguiente cuadro:
1) TRABAJO . 2) TARIFAS
"A#io .

1915 Auamento parcial. Pasajeros y
hacienda. (Guerra).
1916, Octubre 15, Promulgacién Aumento de todas las tarifas.
de la Ley de Jubilaciones »
vy Pensiones. :
1918  Huelgas generales. Au- Aumento casi general de tari-
mento de salarios (10 %). fas. (Trabajo).
Se implantan 16s 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 contribucién,
1920 Aumento de salarios Aumento casi general de tari-

(Costo de la vida). fas. (Ley de Jubilaciones).
1921 Aumento de salarios.

(Costo de la vida). Esca-
‘lafén de maquinistas; au-
mento de salarios.k
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1922 Se acuerda el Escalafén
de Trafico; aplicacion
postergada. .

1223 Se aplica el Escalafon de
Trafico: aumento de sa-
larios. Reforma de la Ley
de Jubilaciones con am-

_ pliaciones de beneficios.

1924 Escalafon de Motormen
acordado: aumento de sa-
larios. ‘

Revisién del Escalafén
de Maquinistas: aumento
de salarios.

1926 Revision del Escalaféon

de Trafico: aumento de

salarios.

Reconocimiento de la
Unién Ferroviaria.
Escalafones para el per-
sonal de otros Departa-
mentos. Aumento de sala-
rios.

Escalafones para el per-

sonal de otros Departa-

mentos. Aumento de sa-
larios.

1927

1928

Revisién de los Escala-

fones para Maquinistas y
Motormen. Aumento de
salarios.

Aumento de salarios en
otros Departamentos.

Trabajo a reglamento. El
gobierno nombra una Co-
misién para estudiar la
situacién de los ferroca-
rriles. Sin consecuencias.
Rebaja de sueldos y sala-
rios en forma de ‘‘prorra-
teo” y ““contribueién’’.
1933 Idem.

1929

1930

1932

573

Aumento casi general de tari-
fas, excepto las de hacienda.
(Trabajo). :

Disminucién parcial: Pasajeros
-y cargas. (Gobierno).

Nota: ‘‘Escalafén’ es un convenio sobre aseensos, condicio-
nes del trabajo y salarios.

‘‘Prorrateo’’ equivale a disminucién del ntmero

de dia u horas de trabajo por persona, con disminueién

paralela del salario.

‘“Contribucién’’ equivale a rebaja de salarios.




574 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

Ademés de los hechos registrados en el cuadro preceden-
te, hay otro factor que ha tenido serias repercusiones sobre
la explotacién ferroviaria, y es el enorme desarrollo de las
formas de tramsporte que con ella ‘compiten, camiones auto-
méviles y navegacién maritinrs y fluvial

E‘STADiSTICAs' ANALIZADAS Y EXPLICACION DE GRAFICOS

«estadlstlcas analizadas son las s1gu1entes

1) “Cuénta Capital.
2) . Extensién de las lineas (via simple).
3) " 'Namero de estaciones en servicio,
4y Trenes-kilémetros corridos.
5) Vehiculos-kilémetros corridos.
. 6) Pasajeros transportados.
7) Hacienda en pie transportada.
8) Toneladas de carga transportadas.
9) Importancia relativa de los diversos traficos.
10) Produecto bruto.
11) Produeto del trafico de pasajeros.
12) Producto del trafico de encomiendas, telégrafo, ete.
13) Producto del trafico de hacienda.
14) Producto del trafico de cargas.
15) Gastos de explotacién, ,
16) Gastos de explotacién, deducidos sueldos y salarlos
. 17) Sueldos y salarios.
18) Personal empleado.
.19) Salario medio.

Ahora b1en el andlisis de una multitud de estadisticas a
'maves de un .periodo de veinte afios resultaria en extremo en-
2orroso, pero se hace més interesante y de comprensién més
faeil presentado en forma grafica. Por lo tanto, he preparado
“ana serie de graficos correspondientes a las estadisticas ana-
lizadas, en los cuales se asigna el indice 100 a los valores del
afio 1913, y se expresan los de los otros afios en relacién con
dicho indice. A este anélisis corresponde la linea llena de cada
grafico.

Como el valor capital de las explotaciones ha aumentado
en el periodo que se examina, por haberse habilitado nuevas
extensiones de linea y nuevas estaciones, he considerado con-
veniente comparar las variaciones de las diversas estadisticas
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con la del capital; la relacién estd representada en cada gra-
fico por la linea quebrada y su sentido se explicard al consi-
derar el grafico N¢ 2.

GrArico N° 1. — CueNTA CAPITAL °

Muestra claramente como quedaron paralizadas las inver-
giones de capital a causa de la guerra europea, en 1916, para
reanudarse en 1921 a una
tasa lenta hasta 1928, en
que ésta se hace mas rapi-
da y continiia en aumento
hasta 1932, descendien-
do considerablemente en
1933; el indice final es
de 144.8.

Debe tenerse presente
que, durante el periodo
considerado, todo el au-
2 i3 33 3 3, mento de capital no ha

sido empleado en exten-
siones de las lineas, pues tres de log 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. :

160 -

120

100

GrArico N° 2. — EXTENSION DE LAS LINEAS

La linea llena de este grafico muestra, aGn mas clara-
mente que la del anterior, el efecto paralizante de la guerra
140 ' . : europea y Ssus consecuen-

cias, ya que todas las am-
pliaciones de lineas férreas
120+ 1 quedaron detenidas desde
-~ 1916 hasta 1927, comenzan-
' ,00[._ ] do en esta fecha nuevamen-
-.-..\\\\_' te, aunque en pequefla es-
T~ | cala hasta los afios 1930 a
80r T~ 1933, en que se llega al in-
dice actual de 114.
L : . , Como ya se ha dicho,
13 8 23 28 33

las variaciones de algunas
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estadisticas se han comparado con las de la Cuenta Capital; la
linea quebrada representa en este grafico la variacién de la ex-
tensién de las lineas férreas comparada con la variacién del
capital de las explotaciones.

Puesto que, segiin el grifico Ne 1, el capital de los cuatro
ferrocarriles considerados subié del indice 100 al 144.8, entre
1913 y 1933, mientras la extensién de las lineas s6lo aleanza
al indice 114 en este tltimo afio, de acuerdo con el grafico
Ne 2, resulta que hay ahora menos kilémetros de linea por
unidad de capital, relacién que se expresa con el indice 78.7,
con referencia al indice 100 de 1913.

Lia eurva quebrada, por lo tanto, muestra como el aumen-
to del capital no ha sido acompaiiado por un aumento paralelo
de la extensién de las lineas, 1o que se debe a las ‘‘mejoras’’
mencionadas en €l parrafo anterior.

GrAFICO N? 3.—NUMERO DE ESTACIONES

Es casi idéntico al nfimero 2, excepto en cuanto la aper-
tura de nuevas estaciones no se detuvo completamente durante
‘ los afios de la guerra; la

140 ™ T i curva muestra una ten-
dencia ascendente hasta
1922, luego wun descenso

P a causa de la clausura de
/—»/ estaciones en uno de los fe-
100K .. _— 1 rrocarriles en 1923 y 1925,y

S finalmente un crecimiento
gok \\\\~. | constante hasta llegar al
"l indice de 114.6, al final
del periodo.
3 15 53 3 38 Estos tres primeros
, graficos dan una idea cla-
ra del desarrollo de los ferrocarriles en cuanto a capital y ex-
tension de lineas se'refiere, pero, aparte de las consecuencias
de la guerra europea, no demuestran ningtn hecho saliente.

Los grificos que siguen, que se relacionan eon la explo-
tacién de_los ferrocarriles, son de mayor interés, porque se
perciben claramente las consecuencias de los sucesivos cam-
bios en las condiciones de la misma.
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GrArico N°. 4.—TRENES-RILOMETRO CORRIDOS

Permite observar tres fases muy distintas. En primer lu-
gar, se tiene los afios de la guerra, cuando la provisién de com-
bustible - britanico se res-
tringi6, y los ferrocarriles
tuvieron que organizar la
provisién de grandes canti-
dades de lefia y otros subs-
titutos de aquél, llegdndose
hasta quemar maiz en las
locomotoras. Este problema
del combustible fué causa
de una sefialada reduccién.
en el namero de trenes-ki-

i3 8 B3 8 33 lémetro corridos, alcanzan-
dose el indice mis bajo de
83.2, en 1918, con un retorno al normal en 1920.

Después de 1922 comienza la segunda fase, en la que se
sucede una serie de afios de constante aumento en el ndmero
de trenes-kilometro, hasta llegar al indice méaximo de 130.2
en 1929,

La tercera fase muestra el efecto de la crisis mundial y
los afios de depresién, con un descenso persistente del indice
hasta la ecifra 112, en 1933.

La linea quebrada muestra la misma evolucién relacio-
nada con las variaciones del capital, con un indice minimo de
76 en 1918, un maximo casi normal de 99 en 1929 y un des-
censo a 77.3 en 1933.

140 . r T
120

100

80

GrAFICO N°¢ 5.—VEHICULOS-RILOMETRO CORRIDOS

El gr afico siguiente
muestra las mismas caracte-
risticas interesantes del ante-
rior, y por las mismas razo-
nes. Sin embargo debe tener-
se presente que los valores
relativos de los dos graficos
no son idénticos, ya que en
1918 el indice de los vehicu-
los - kilémetro corridos des-
¢ | ciende a 81.4, mientras el de
i3 18 23 28 33 los trenes - kilémetro es de

140 ' T T

120t

100
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\

reerJada respectlvamente«por los 1nd10es 138.3 contra 1302

-en 19‘)9, y 117.1 contra 112 en 1933.

.\\
.

Este camblo de los- valores - rela,ﬁvos mdlca que /el tér-
mmo medm de vehleulos por tren ha. aumentado durante el -

perlodo~que eon51deramos lo, que era de esperarse, puesto que, ~
o cen la ditima. decada se.ha prestado nucha mis atencmn al

eontrol de trenes'y otras medldas tendlentes a la eflclencla de

la explotaelon

Aunque no se aeompana mnO‘un graﬁco demostratlvo de

~-

3

LY

las vamaclones de la estadls’mca ‘anual sobre “Termmo medlo

‘: ‘t “de vehlculos por tren

tamb1en se ha anahzado ésta, encon-" -

trandose que el mayor aumento corresponde al afio 1929 en

‘gue se alcanzé el indice 106 3, mdlce que descendié a 104. 5 .

.en 1933.Podria cons1derarse que €l progreso no es mucho, pero
.debe. recordarse que las CIfI'aS en que se basa este examen anali-
tico son las globales de las cuatro grandes empresas de trocha

8ot

- Como. los® datos ante-
rlores revela tres: fases di-
ferentes. En primer 1ugar

GRAFICO N° 6 —-PASAJEROS TRANSPORTADOS

- :ancha de la- Repiibliea, y-lo§ euatro sistemas comprenden una:
) proporclon grande de ramalés en los cuales pocas veces. es po-
’ :s1ble obtener una carga razonable por tren. '

‘una calda cons1derable du~

rante los afios de la guerra-
~ hasta llegar al mdwe m1n1-'
mo de 68.2- en 1918 ;- luego,

<> un aumento gradual\hasta‘
1930 en“que~sé alcanza el

méximo de 219.8, un ligero

- descenso en 1931; que da: el -

indice 215.1, y otro ‘bruseo
Bn 1932 y 1933 correspon-
dlendo a este dltimor afio 1a.

‘cifra 186 9.

\

/. Sin duda alguna, estas
estadisticas reflejan’ pI‘lIlCl-
palmente las variaciones del

_ tréafico suburbano,” puesto~

que la mayor parte de los

N

s ferroearrlles tuvieron gran=. -
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des aumentos en el mismo hasta 1930, y todos sienten ahora
los efectos de la competencia de los émnibus y ‘‘colectivos’.
La preponderancia de este trafico dentro del conjunto anali-
zado se comprende teniendo en cuenta que solamente los pasa-
Jjeros suburbanos transportados por los ferrocarriles Sud y
Oeste representaron, en 1930, el 92,69 % de su trafico total

de pasajeros.

140

La linea quebrada muestra las variaciones en el nimero
de pasajeros transportados, en relacidn con las del capital, te-
niéndose un indice minimo de 62.3 en 1918, un méximo de
161.1 en 1930, y uno de 129.1 en 1933.

GrAricO N? 7.—HACIENDA EN PIE TRANSPORTADA

Este grafico se refiere a las variaciones del ntmero de
cabezas de ganado transportado en pie. Trafico sujeto a flue-

120+

100

S0t

33

tuaciones ripidas que tanto
pueden. ser originadas por
las condiciones del mercado
de exportacién como por las
climatéricas, ya que en casos
de sequias o inviernos ecru-

" dos el ganado se lleva de una

parte a otra dentro del pais.
El marcado descenso de 1932
v 1933 se debe, en parte, a
la disminucién de las expor-
taciones de carne enfriada y
congelada, en parte al redes-

pacho de anlmales desde el mercado local, y también al tras-
lado del mercado de lanares de Tablada (F. C. O.) a Avella-
neda (F. C. 8.).
trafico de lanares de la zona del Ferrocarril del Sud figuraba
en las estadisticas de éste y también en las del Ferrocarril
Oeste, mientras que ahora s6lo aparece en las del primero.

Cuando el mercado estaba en Tablada el

GrAFICO N° 8—TONELADAS DE CARGA

‘

Bn este grafieo, que exhibe las variaciones del total de
cargas transportadas, tiene una gran influencia el trafico.de
cereales, incluido en dicho total. Hg precisamente la cosecha
6ptima de 1920 lo que determina la elevacién del indice a
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95.7 en ese afio. Los cuatro ferrocarriles tuvieron nuevamente
120 —_— — cifras altas.en 1927, 1928 y
¢ . ' 1929, con indices de 102.5,
' - 106.5 y 109.2, respectiva-

mente, siendo éstos los Gnicos
afios: en que se sobrepasa la
base 100 de 1913. i afio

100

ok . 1933 da- apenas el indice
A 82.1.
60 La competencia del
\ . transporte por camino, por
s L , los rios interiores y por mar,
3 18 pA) 28 33

tiene efecto sobre este trafi-
co, y considero que el presente grafico muestra eon claridad
hasta qué punto estin siendo afectados los ferrocarriles por
las condiciones cambiantes del transporte.

La linea quebrada, comparativa de las variaciones del tra-
fico de cargas con las del capital, puede considerarse desastro-
sa ya que nunca vuelve al indice 100 de 1913, alecanzando un
méaximo de 86.9 en 1920, a 83.9 en 1927 y terminando en
1933 con la cifra 56.7.

GrAFICO N° 9.—IMPORTANCIA RELATIVA DE LOS DIVERSOS
TRAFICOS

Lios graficos que siguen se
: _ refieren a los productos tota-
sk | les de la explotacién, y par-
: : Canaas ciales de las diversas clases
M de trafico, y es necesaria, pa-
sok 4 ra considerarlos debidamen-
te, una apreciacién correcta
de la importancia relativa de
cada clase de trafico. Asi,
pues, éste se ha dividido en:
30F 4 Pasajeros, Encomiendas y
/\/& Telégrafo, ete., Hacienda en
/\ pie, y Cargas; el grafico na-

20+ X v
mero 9 muestra los valores
relativos de estas clases en
base al producido de cada
una, comparado con el pro-

ducido total del trafico, en
3 '8 33 28 133 cada afio.

ENCOMIENDAS

10

HACIENDA
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Se observara eudn importante es el trafico 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, ete., con un promedio del 11.3
por ciento, y, por ultimo el de hacienda, con 8.6 %.

GrArico N¢ 10.—PRODUCTO BRUTO

Esta curva, exeepto en los afios 1920, 1921 y 1922,
muestra las mismas tres fases
que las de los graficos ante- -
riores, a saber: periodo de la
‘guerra, los diez afios posterio-
res con indice en aumento has-
ta llegar a 193.6 en 1929; y
un descense precipitado hasta
1933 en que el indice es 137.7.

Comparado con el valor
capital, el vértice maximo de
1927 es de 150.1, y la cifra de
1933 solamente 95.1.

Los productos brutos va-
rian segtn dos factores prin-
cipales: en primer lugar, las
variaciones del trafico trans-
portado, en segundo, las de las
‘ i - tarifas aplicadas. Hs més féecil
13 13 23 8 33

mostrar los efectos de estas
variantes en las diferentes clases de productos mediante los
graficos que siguen.

200 T Y T

120

GrArIco N° 11.—PRODUCTOS DEL TRAFICO DE PASAJEROS

Se observan las tres fases antes mencionadas, llegandose
a un minimo de 75.3 en 1917, un méximo de 160.7 en 1929, y
un descenso a 116.4 en 1933. Si comparamos este grifico con
el ntimero 6 que se refiere al niimero de pasajeros transporta-
dos, se ve que las variaciones del producto son mucho menores
que las del nimero de pasajeros. Ello se debe a la gran pro-
poreién que ocupan, en el total de pasajeros, los del trafico
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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180 . . . Se puede notar que, en
1922, hay una disminucién
del producto sin que exista
otra paralela en el grafico
niimero 6, que, por el contra-’
rio, muestra un aumento de
los pasajercs. Durante ese
afio hubo menos pasajeros de
larga distancia, a causa de la
depresién en los negocios; la
disminueién fué mis que
compensada por el aumento
de pasajeros suburbanos, pe-
ro el producto de este Gltimo
trafico no alcanzé a compen-
i3 18 23 % 33 sar lo percibido de menos en
el de larga distancia.
El indice comparado con el valor capital, segiin la cur-
va quebrada del grafico, da un indice final de 80.4.
Las tarifas de pasajeros fueron aumentadas, en general,
en los afios 1915, 1916, 1918, 1920 y 1923, y rebajadas en
parte en 1929.

40

120

80

GrAFICO N® 12.—PRODUCTO DEL TRAFICO DE ENCOMIENDAS,
 TELEGRAFO, ETC.

220 : - T - Este grafico no tiene, in-
fortunadamente, otro de tone-
laje que se corresponda con
el mismo, pero ofrece conside-
rable interés, pues las eleva-
ciones repentinas de 1920 y
1923 son resultado de aumen-
tos de tarifas originados por
los aumentos de salarios y
otros beneficios acordados al
personal. Las tarifas de enco-
miendas, en 1923, eran el 185
por ciento de las de 1913. Las
depresiones durante los afios
de la guerra y en 1921, 1922
v 1924 se deben a disminucio-
nes del trafico, mientras que
la dltima parte de la curva

120t
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muestra la elevacién normal de aquél hasta 1929, seguida por
la caida que parece haberse detenido en 1932. La cifra final

de 1933 es de 157.3, y la comparada con el valor capital
de 108.6.

GrAFICO N° 13.—PRODUCTO DEL TRAFICO DE HACIENDA

Es. excepcional entre los que se refieren a los productos,
pues es el tinico que no baja del indiee 100 en ningiin mo-
mento, y tiene elevaciones mucho mayores que el grafico ni-
mero 7, que corresponde al
namero de cabezas transpor;
tadas, en razén de sucesivos
aumentos de tarifas, de los
que hubo aproximadamente
cineo durante los afios 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 grafico N° 7, ntime-
ro de cabezag transportadas,
los valores resultan muy,
afeetados por el redespacho
de animales desde los merca-
. . . dos a puntos cercanos, pero

B i8 2 % % este trafico tiene un efecto
comparativamente pequefio sobre las variaciones del producto
bruto. Por esta razén, ambos graficos no son del todo compa-
rables, como puede verse cotejando los resultados de los afios
1932 y 1933. En el grafico N°* 7 el valor cae de 105 a 92.3,
mientras en el N° 13 sube de 154.5 a 157.4. '

El producto bruto en relacién al capital cae por debajo
de 100 en los afios 1914 y 1915, alcanza un méximo de 192.2
en 1924, y queda en 108.7 en 1933.

220

200

180

160

140F

120

GrAFIco N? 14.—PRODUCTO DEL TRAFICO DE CARGA

Se nota, al comparar este grafico con el N° 8, que hay
cierta similitud en la forma, pero el que ahora se considera
muestra rendimientos bastante superiores a la base 100. Tam-



584 REVISTA DR CIENCIAS ECONOMICAS

318 3 3B 33

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 debib efectuar una reba-
ja en 1929. EIl vértice co-
rrespondiente al afio 1929 se-
fiala el indice de 207,1, sien-
do 138.2 1a cifra de 1933 El
indice para este dltimo afio
de la relacion producto car-
gas-capital es de 95.4.

Con este grafico se cie-
rra la serie de los que se re-

_ fieren al producido de la ex-

plotacién ; los que- siguen to-
can a otro punto no menos
interesante, que es el costo
de la misma.

GrArico N° 15.—GASTOS TOTALES DE EXPLOTACION

220

200

120

" Ofréce semejanza con el
namero 10, sobre productos
brutos, pero sefiala valores
mis altos. El indice minimo,
durante el afio de guerra
1915, es de 85; contintia en
aumento rapido hasta 1921,
con 197.7, seguido por una
caida a 173.2 en 1923, v una
elevacion persistente hasta
1929, con 227, para bajar fi-
nalmente a 183.4 en 1933.

La comparacién con el

capital da el indice 126.7
para 1933.

" Los gastos totales de ex-
plotacién deben tener cierta
relacién eon los productos
brutos. Los gastos estin com-
puestos por dos ecategorias
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principales, a saber: (a) sueldos y salarios, (b) combustible

y otros gastos. Los graficos siguientes muestran los resulta-
dos del analisis de los gastos de explotacion, asi divididos.

GrArico N¢ 16.—GASTOs DE EXPLOTACION, DEDUCIDOS SUELDOS
Y SALARIOS

Tiene particular interés

260
en cuanto muestra el enor-
me gumento de los gastos de
explotacién de que fueron

240
0 causa los efectos de la Gue-
rra Europea sobre el costo
del combustible, llegindose
al indice maximo de 259 en
1921, para descender rapida-
mente a otro méis normal en
1923; en 1928 y 1929 se no-
ta una elevaciéon irregular,

200

- 180

seguida por una caida que
10k corresponde a la redueccién
en trenes - kildmetro corri-
dos, para terminar en 1933
con el indice 151.2.

La curva quebrada ter-

mina en la cifra 104.4, va-

120

lor final del indice de com-

paracién entre estos gastos
3 18 23 28 32y el capital.

GrArico N° 17.—SUELDOS Y SALARIOS

Puede considerarse como el mis importante de todos, ya
gue representa el factor que ha tenido més influencia sobre
la explotacién de los ferrocarriles durante el periodo en con-
sideracién. Se puede observar el descenso correspondiente a -
los afios de la guerra, seguido por una precipitada elevacién
hasta el afio 1921, en que el indice es de 158.3, después de lo
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240+ cual hay una serie de ele-
vaciones nuevas, culminan-
do en el indice 235.8 en

1930, y tres afios de baja al

20

200} terminar los cuales la curva

sefiala el indice 204.1. Este

180 - 7 enorme aumento en los suel-

o dos y salarios es el resulta-
160+ ’e I do de las exigencias del per-
, y sonal que comenzaron en
1ot i 1 1917, habiéndose enumerado
al, principio de este trabajo

120- las distintas etapas determi-

nantes del efecto que consi-

00
: N deramos.

La relacién sueldos y

salarios - capital da un indi-
ce final de 141 en 1933.

GrArico N° 18.—PERSONAL EMPLEADO

!

) 18 23 8 -
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[S>F NN WU SR
e .

Este grafico muestra la disminucién de personal duran-
te el periodo de la guerra hasta un indice de 85.4, y. a con-

.tinuacién un aumento enor-
- | me y persistente, llegdndose
en 1929 al indice 131.8. En
los afios que siguen hay una
reduceidn, y en 1933 el indi-
ce ha descendido a 111.6. De-
be hacerse mencion de que
las cifras en que se basa es-

80r N/ A% te gréfico no son totalmente
homogéneas, pues algunos de

" L - los ferrocarriles dan el ni-

13 18 23 28 33
mero de hombres empleados

en ¢l mes de junio de cada afio, mientras otros dan el prome-
dio anual. Ademés, 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-
glamentacién del trabajo impuesta por el gobierno en 1918
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v los convenios con los sindicatos obreros han determinado un
aumento muy considerable del nimero de hombres empleados
en los ferrocarriles.

Comparando las cifras del afo 1917 con las de los tilti-
mos afios, se tiene en 1929 un personal que representa el 154.4

-por ciento del existente en el primero, y en 1933 la proporeién
llega al 130.7 %. ‘

GrArico N° 19.—SALARIO MEDIO

Es otro grafico de mu-
cho interés, demostrativo
de los efectos de los aumen- -
tos de salarios a que nos he-
mos referido. Una vez mis
se tiene una precipitada
elevacion hasta 1922, segui-
da por una sucesién de nue-
vas alzas hasta que en 1930
se aleanza el indice maximo
de 190.6. E! descenso a 183
en el afio 1933 se debe a la
reaceién de las empresas que
obtuvieron rebajas de los
salarios en forma de “‘pro-
rrateo”’ y ‘‘contribueién’’.
Debe reconocerse que las ei-
fras finales de este grafico estin muy por encima de cual-
quier justificacién basada en €l aumento del costo de la vida.
Dado que, en el afio 1933, los sueldos y salarios representa-
‘ban el 67.7 % del total de gastos de explotacidén, es evidente
la importancia de este punto para los ferrocarriles..

200 T T

CoNcLUsION

Me he propuesto presentar, mediante el anilisis que an-
tecede, un panorama claro de los eambios de las condiciones
de la explotacién de los ferrocarriles argentinos durante los
ultimos veinte afios, y como la prosperidad de cualquier in-
dustria depende de qﬁe se mantenga un cierto equilibrio en-
tre el capital, el costo de produccién y las entradas, debemos
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reconocer que la .situacion dificil en que hoy se encuentran
los ferrocarriles se debe a la pérdida de este equilibrio. El
capital no puede reducirse, de modo que el equilibrio habra
de restaurarse por modificaciones de los otros dos factores;
vale decir, aumentando las entradas y disminuyendo los gastos.
Todo aquel que tiene la responsabilidad de mantener
el actual trafico y acrecentarlo sabe cuin fuerte es el senti-
miento del phblico contra las tarifas en vigenecia, de modo
que no parece existir la posibilidad de un nuevo aumento de
las mismas que agrande su producte. Cualquier tentativa en
este sentido desviaria mis trafico de los ferrocarriles hacia
los otros medios de transporte que compiten con ellos, y pienso
que la futura politica ferroviaria se encaminari méis bien a
las rebajas que al aumento de tarifas, en la esperanza de re-
cuperar parte del trafico que les quita la competencia.
Desgraciadamente, no podemos contar con que todos los
afos haya grandes cosechas, y la atraceién de nuevo trafico .
depende del desarrollo de las zonas servidas 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 penetracion de los ferrocarriles ofi-
ciales, de la Nacién y las Provincias, en las zonas de influen-
cia de los ferrocarriles de trocha ancha, tiende a reducir atn
més el trafico y los productos, asi que la posibilidad de res-
_ tablecer el equilibrio aumentando éstos se presenta bastante
remota. ‘ :
Queda el tercer factor, los gastos de explotacién; ;po-
drian reducirse para equilibrar la situacién?
Los sueldos y salarios constituyen la parte mas importan-
te de esos gastos, y a los aumentos de los mismos impuestos a
los ferrocarriles durante los tltimos diez y seis afios debe atri-
buirse .principalmente el actual estado de cosas. Es conve-
niente que se difunda el conocimiento del proceso que lo ha
determinado, y la conviccién de que es absolutamente nece-
saria una reduccién de los gastos de explotacién como finica
manera de volver a las condiciones normales.

ArENDICE

Por considerarse de interés un andlisis mas detallado de
las estadisticas que han servido de base para los graficos nid-
mero 6 (Pasajeros transportados) y ntimero 8 (Toneladas de
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carga) se agregan algunos graficos y observaciones suple-
mentarias. '

GrAFICO N? 6A.—PASAJEROS TRANSPORTADOS

Para mostrar con méis claridad la importancia del tra-
fico suburbano de pasajeros, en relacién al total transporta-
do, se ha confeciconado este grafico analizando las cifras glo-

bales de s6lo tres de los
240 - T T cuatro ferrocarriles consi-
derados, pues desgraciada-
mente no se cuenta con es-
tadisticas de pasajeros sub-
urbanos del Ferrocarril
Pacifico que abarquen to-
do el periodo de los lti-
mos veinte afios,

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

Debe mencionarse que
13 T 93 35 7. el método de calcular los

pasajeros ha variado du-
rante el periodo estudiado, ya que los ferrocarriles del Sud y
Central Argentino modificaron sus sistemas en el afio 1922, y
los del Oeste y Pacifico lo hicieron en 1930.

‘El método mas reciente de calcular los pasajeros tiende
a dar cifras mas altas que el anterior, y, por tal motivo, aun-
que el grafico ntimero 11 que corresponde al producto del tra-
fico de pasajeros muestra un deseenso en 1922, no aparece un
descenso equivalente en el ntmero de pasajeros transpor-
tados.

180

160

100
80

60
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GrArico N° 6B.—PASAJEROS SUBURBANOS

0 Este grafico muestra
las variaciones en el ndme-
ro de pasajeros suburbanos
de los tres ferrocarriles ei-
tados. Se nota la disminu-
ciébn durante los afios de la
guerra, el constante aumen-
to desde 1918 a 1930, con

¢ un indice miximo de 268.8
en este Gltimo afio, que Yes-
ciende a 236.4 en 1933.

La disminucién de los
altimos tres afios se debe
en parte a la erisis y tam-
bién a la intensa competen-
cia de 6mnibus, ete.

240

220

Durante el periodo 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-
13 18 23 28! R tos datos se refieren.

GrArIcO N* 6C.—PASAJEROS EN LAS LINEAS PRINCIPALES

Sefiala las variaciones en el nimero de pasajeros de las
lineas principales de los tres ferrocarriles antes menciona-
20 dos, es decir, de todos los pa-
sajeros no suburbanos. Reve-
la un verdadero desastre, ya
que se ve la enorme disminu-
"eién hasta toear el indice 64,
al fin de la Guerra Eufopea;
en 1925 se aleanza nuevamen-
te a la normal, tres afios des-
L : - pués se tiene el indice méxi-
mo de 120, y desde entonces
se percibe un descenso continuado que termina en 1933 con
el indice 82.
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120

Las tarifas de pasajeros han sido aumentadas en porcen-
tajes que varian desde el 34 al 70 % para las de segunda
_clase, y del 47 al 87 % para las de primera clase, y, sin duda
alguna, estos cambios importantes han afectado considerable-
mente el nimero de pasajeros transportados.

GrArico N° 8A.—IMPORTANCIA RELATIVA DEL TRAFICO

Total de
Cargas

DE CEREALES

En el grafico ntimero 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. Xl grafico 8A
revela la importancia relati-
va del trafico de cereales
comparado con el tonelaje
total de cargas en que aquél
queda ineluido.

GrArico N° 8B.—TONELADAS DE CEREALES

60
f\ Cereales /‘I/. “ /‘/\'
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Este grafico 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 linea quebrada se re-
fiere a las variaciones de di-
cho tonelaje comparadas con
las del capital, segtin el pro-
cedimiento empleado en ca-
sos anteriores.

GrArico N® 8C.—TONELADAS DE CARGA, DEDUCIDOS LOS CEREALES

Es sencillamente desastroso, ya que sélo en los afios 1927, ‘
1928, 1929 y 1930 los ferrocarriles han llegado a transpor-
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tar un tonelaje mayor que el de 1913; el maximo fué al-
canzado en 1929 (111.5), después de cuyo afio hay una cai-

. da persistente hasta el in-
dice 73.2, de 1933.

Lia Iinea quebrada se
refiere a las variaciones
comparadas con las del ca-
pital.

Las tarifas de cargas
han . sido aumentadas en
porcentajes que varian des-
de el 66 al 94 por ciento,
. . . ‘4 -y, ademds, el transporte
13 8 B 28 3 .por ecamino se ha desarro-
Hado mucho durante este periodo, debiendo atribuirse princi-
palmente a ambas causas el actual descenso del trafico de
cargas.

120 T v
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