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1. Introduccién’

Durante el proceso de globalizacién econémica que precedié al estallido de la Gran
Guerra, América Latina fue una de las regiones mds dindmicas del mundo. Esa
experiencia de expansion econdmica acelerada fue inseparable de la construccion de
infraestructuras de transporte, que actuaron como condicién necesaria para un
crecimiento basado, en buena medida, en la exportaciéon de recursos naturales. En el
marco de ese modelo de crecimiento hacia fuera, la extension de redes de transporte a lo
largo del territorio era condicién sine qua non para que el dinamismo econémico de la
regioén alcanzara su méaximo potencial y no quedara limitado a las édreas litorales. Al
expandirse por el espacio latinoamericano, las nuevas tecnologias de transporte del siglo
XIX permitieron poner las riquezas naturales del buena parte de la regién (y no sélo de
sus zonas costeras) al alcance de los mercados internacionales.

Hablar de infraestructuras de transporte en el siglo XIX es hablar del ferrocarril. Frente
a los medios de transporte terrestre tradicionales, que debido a su carestia estaban
restringidos casi exclusivamente al trafico a corta distancia o al transporte de bienes de
elevado valor por unidad de peso, el ferrocarril posibilité el movimiento masivo de todo
tipo de mercancias a media y larga distancia, convirtiéndose en el instrumento bédsico de
integracion econdémica de buena parte del territorio latinoamericano, y en uno de los
principales motores del dinamismo exportador y del crecimiento econdémico de la
regiéon. El vinculo entre la construccion del ferrocarril y la expansion de las
exportaciones de recursos naturales fue tan estrecho que, en realidad, podrian
considerarse como dos caras del mismo fenémeno. Si el ferrocarril hizo posible el
desarrollo exportador, fueron las divisas generadas por éste las que permitieron
remunerar al capital exterior que financiaria buena parte de las construcciones
ferroviarias. En algunos paises del area, el ferrocarril y las exportaciones acabaron
conformando un circulo virtuoso que se autoalimentd hasta, al menos, las primeras
décadas del siglo XX. En ese contexto, no parece exagerado afirmar, con William
Summerhill (2006: 297), que, probablemente, ninguna otra innovacion tecnoldgica o
institucional fue mas importante que el ferrocarril en la transiciéon al crecimiento
econémico en América Latina antes de 1930.

Dentro de esa dindmica, Argentina destacé de forma excepcional. En ninguna otra
economia latinoamericana la expansion ferroviaria tuvo la escala y la intensidad del
caso argentino. Entre 1857 y 1913 se abrieron al tradfico en el pais unos 32.500
kilémetros de vias férreas, que situaron al pafs entre los primeros puestos mundiales en
términos de longitud ferroviaria, s6lo por detrds de economias como los Estados
Unidos, Rusia, la India, Alemania, Francia, el Imperio Austrohingaro o Canadd. En
visperas de la Primera Guerra Mundial, la red argentina no sélo era la mds extensa de
América Latina sino también la que contaba con una mayor conectividad interna,
conformando una auténtica red nacional. En relacion con la poblaciéon del pais, la
dotacion ferroviaria argentina era la mds elevada de la region, seguida a enorme
distancia por Uruguay o Chile (ver Tabla 1). En consonancia con ese desarrollo, hacia
1913 los servicios de transporte ferroviario representaban el 5,6 por ciento del PIB
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Escosura, Andrés Regalsky, Elena Salerno y tres evaluadores anénimos sus comentarios y sugerencias.
Ninguno de ellos es responsable de las carencias del texto.



argentino, muy por encima de los porcentajes de otras economias latinoamericanas con
redes densas, como Uruguay, Chile, Brasil o México’.

Tabla 1. Longitud de las redes ferroviarias latinoamericanas en 1912

Longitud total Longitud/poblacién
(kilémetros) (kilémetros por 10.000
habitantes)
Argentina 32.212 Argentina 42,65
Brasil 23.491 Uruguay 21,78
México 20.447 Chile 21,20
Chile 7.260 Costa Rica 16,51
Cuba 3.803 Cuba 16,13
Perua 3.276 México 14,22
Uruguay 2.522 Brasil 9,53
Bolivia 1.284 Peru 7,46
Colombia 1.061 Guatemala 7,08
Venezuela 858 Bolivia 6,03
Guatemala 808 Paraguay 5,83
Costa Rica 619 Nicaragua 5,67
Ecuador 587 Ecuador 3,81
Paraguay 373 Venezuela 3,31
Puerto Rico 354 R. Dominicana 3,14
Nicaragua 322 El Salvador 3,13
El Salvador 320 Puerto Rico 3,05
R. Dominicana 241 Honduras 2,96
Honduras 170 Colombia 2,09
Haiti 103 Panama 1,78
Panama 76 Haiti 0,58
TOTAL 100.187 Media ponderada 12,94

Fuentes: Mitchell (2003), Maddison (2001) y Banks’ CNTS Archive.

La historiografia ha destacado a menudo el papel absolutamente crucial que
desempefiaron los ferrocarriles en el desarrollo econémico argentino durante el periodo.
Autores como Zalduendo (1975), Goodwin (1977), Cortés Conde (1979), Diaz
Alejandro (1980), Lewis (1983), Rodriguez Carrasco (1998) o Mario Justo Lopez
(2007), entre otros, han subrayado que el desarrollo econémico argentino de las décadas
anteriores a 1914 estuvo estrechamente asociado a la expansion ferroviaria. No
obstante, hasta el momento se carece de una estimacion cuantitativa de la contribucion
del ferrocarril al crecimiento econdmico argentino durante el periodo. El intento mas
importante realizado en esta direcciéon es una investigacion inédita de William
Summerhill en la que este autor ofrecia una estimacion del ahorro social del transporte
ferroviario de mercancias en Argentina en 1913°. Tomando ese precedente como punto
de partida, el objetivo de este trabajo es proporcionar una estimacién completa de los
beneficios directos que la economia argentina obtuvo del ferrocarril en el periodo
anterior a 1914, asi como de la contribucién directa del ferrocarril al crecimiento de la
productividad en el pais. Para ello, en las paginas que siguen se revisa la estimacion
realizada por Summerhill para el transporte de mercancias, sugiriendo una correccion a
la baja de la misma, y se propone una estimacion del ahorro social del transporte de
viajeros. La suma de ambas estimaciones proporciona una aproximacién al conjunto de

? Porcentaje calculado a partir de los ingresos totales de las compaiifas ferroviarias, tomados de la
Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacion (1913) y de la estimacién del PIB nominal argentino en
1913 disponible en la base de datos Oxlad, en http://oxlad.qeh.ox.ac.uk.

 Summerhill (2000); este autor ha reproducido los resultados de esa investigacién en diversas
publicaciones posteriores, como Summerhill (2003: 98) o (2006: 316).




los beneficios directos del transporte ferroviario de mercancias y pasajeros en Argentina
durante la Primera Globalizacién, que permite a su vez realizar un primer cdlculo del
porcentaje que dichos beneficios supusieron dentro del crecimiento econdémico del
periodo.

En el proximo apartado se describe brevemente el método de estimacion del ahorro
social y su relacion con el crecimiento econdmico. A continuacion, en el apartado 3, se
ofrece una estimacion del ahorro social del transporte de mercancias y pasajeros por
ferrocarril en Argentina en 1913, acompafiada de un andlisis de sensibilidad que
proporciona una aproximacién al margen de error potencial de las cifras presentadas.
Finalmente, en el apartado 4 se calcula qué porcentaje del crecimiento econémico del
periodo es explicado por los beneficios directos del ferrocarril. El apartado final
sintetiza las conclusiones de la investigacion.

2. El ahorro social como indicador del impacto econémico del ferrocarril

El céalculo del ahorro social de una inversion determinada no es sino un ejercicio de
andlisis coste-beneficio aplicado. En el caso del ferrocarril, el ahorro social se define
habitualmente como la diferencia entre el coste real del transporte ferroviario de bienes
y viajeros en un aflo concreto y el coste de transportar las mismas mercancias y
pasajeros por medios alternativos. El resultado de ese cdlculo constituye una medida del
ahorro de recursos proporcionado a la economia por el ferrocarril o, en otras palabras,
una estimacion de lo que le hubiera costado a la economia hacer lo mismo que hizo
durante el afio de referencia, pero en ausencia del sistema ferroviario.

De acuerdo con esa definicidn, para calcular el ahorro social simplemente se ha de
estimar el valor de la siguiente expresion:

AS = (Calt‘ Cfc) X ch (1),

siendo cg. Yy ca, respectivamente, el coste marginal del transporte ferroviario y de los
medios de transporte alternativos, y Qg el output ferroviario en el afio de referencia.
Dada la dificultad para estimar costes marginales de transporte en estudios historicos
debido a la falta de informacién contable suficientemente detallada, en la expresion (1)
los costes marginales se suelen sustituir por los precios medios pagados por los
usuarios, es decir:

AS = (Palt‘ Pfc) X ch (2)

Utilizar los precios en lugar de los costes marginales, no obstante, equivale a suponer
competencia perfecta en el sector ferroviario, algo dificil de aceptar dados los elevados
costes fijos del ferrocarril, origen de claras economias de escala, asi como la presencia
frecuente en el sector de subvenciones publicas y de situaciones de monopolio. En este
sentido, una estimacion completa del ahorro de recursos proporcionado a la economia
por el ferrocarril deberia tener en cuenta, ademas del ahorro social calculado de acuerdo
con la expresion (2), la distancia existente entre el precio cargado a los usuarios por las
compaiiias ferroviarias y el coste unitario del servicio.

En la Figura 1 se ofrece una representacion grafica del ahorro social del transporte
ferroviario, que se corresponderia con la suma de las areas A, B y C. Como puede



observarse, el ahorro social es, en realidad, una estimacion sesgada del incremento en el
excedente del consumidor proporcionado por el ferrocarril (suma de las dreas A y B), y
el tamafio del sesgo es mayor cuanto mds elevada es la elasticidad de la demanda de
transporte. Por consiguiente, si el ahorro social se corrige de acuerdo con la elasticidad
de la demanda de transporte, se transforma en una estimacién del incremento en el
excedente del consumidor.

Figura 1. El ahorro social y el incremento en el excedente del consumidor.
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A su vez, en condiciones de competencia perfecta, el incremento del excedente del
consumidor, medido como la suma de las dreas A y B, puede considerarse como la
mejor aproximacion disponible a la contribucién directa del ferrocarril al bienestar, asi
como una medida de equilibrio general de los beneficios directos totales obtenidos por
la economia gracias a la reduccién de los costes de transporte (Metzer, 1984: 68)".
Ademids, de acuerdo con la teoria dual de la produccién, esos beneficios directos,
resultado de la reduccién de los costes de transporte serian equivalentes al aumento en
la productividad total de los factores proporcionado por el ferrocarril. Ello permite
utilizar esa medida de los beneficios directos del ferrocarril como base para estimar de
la contribucién directa del sistema ferroviario al crecimiento de la renta per cépita.

Partiendo de la ecuacién basica de la contabilidad del crecimiento (ecuacién 3), la
contribucién directa del ferrocarril al crecimiento de la renta per cdpita tendria dos
partes: 1) la contribucion por la via del aumento del stock de capital ferroviario por
trabajador (K/L); y ii) la contribucién a través del aumento de la productividad total de
los factores (A). Esta dltima se corresponderia con los beneficios directos del ferrocarril,
estimados a través del ahorro social (corregido por la elasticidad de la demanda). Para
obtener una medida de la contribuciéon directa total del ferrocarril al crecimiento

* Como se indicaba anteriormente, en ausencia de competencia perfecta (como ocurre habitualmente en el
caso del ferrocarril), en que precios y costes marginales no coinciden, al aumento en el excedente del
consumidor deben sumarse los beneficios extraordinarios del productor, medidos como la diferencia entre
ingresos y costes totales (incluyendo el coste de oportunidad del capital).



econdmico seria necesario, simplemente, sumarle a dicha estimacion la aportacion del
ferrocarril al crecimiento del primer término de la ecuacién (sx K/L).

Y/L=sgkK/L+A (3)

La estrecha relacion existente entre las estimaciones del ahorro social y los ejercicios de
contabilidad del crecimiento ha sido subrayada recientemente por Crafts (2004). Dentro
de ese marco interpretativo, el objetivo de este articulo es estimar el ahorro social del
ferrocarril argentino en 1913 y utilizar esa estimacion para calcular la contribucion
directa de la tecnologia ferroviaria al crecimiento econémico durante el periodo anterior
a la Primera Guerra Mundial.

Partiendo del trabajo pionero de Robert Fogel (1964) para Estados Unidos, a lo largo de
las tdltimas décadas se ha estimado el ahorro social del ferrocarril para un nimero
creciente de paises. En el caso de América Latina, Coatsworth (1979), Summerhill
(2005) y Herranz-Loncan (en prensa) han proporcionado estimaciones detalladas del
ahorro social del transporte ferroviario de mercancias y pasajeros para los casos de
México en 1910, Brasil en 1913 y Uruguay en 1912-13, respectivamente. A esos
andlisis hay que afiadir dos estimaciones limitadas al transporte de mercancias: la
realizada por Maria Teresa Ramirez (2001) para Colombia en 1927 y la ya mencionada
de Summerhill (2000) para Argentina en 1913. Los resultados de esas estimaciones se
muestran en la tabla 2, en la que pueden distinguirse dos grupos de paises. Mientras
Brasil, México y Argentina destacan por el elevado nivel del ahorro social, en Uruguay
y Colombia los beneficios directos de sus sistemas ferroviarios parecen haber sido muy
bajos, aunque por distintos motivos. En el caso de Uruguay se construyé una red
bastante densa en términos relativos, pero el ferrocarril permanecié infrautilizado
debido a la existencia de alternativas de transporte baratas y a la propia estructura
productiva del pais, lo que redujo sustancialmente su impacto. En contraste, en
Colombia la expansion ferroviaria fue muy limitada hasta la década de 1920 y, como
consecuencia, el ferrocarril no pudo ejercer un impacto significativo sobre el
crecimiento econdmico del periodo anterior.

Tabla 2. El ahorro social del transporte ferroviario en varias economias
latinoamericanas

Ahorro social del transporte de Ahorro social del transporte de pasajeros
mercancias / PIB (%) / PIB (%)
Brasil (1913) 18,1-37,7 2,1-44
México (1910) 24,9 -38,5 14
Uruguay (1912-13) 3,8 1,9
Argentina (1913) 26,0 nd
Colombia (1927) 34-79 nd

Fuentes: Summerhill (2005); Coatsworth (1979); Herranz-Loncan (2011); Sumerhill (2000); y Ramirez
(2001).
nd: no disponible.

En este contexto, y tal como se indicaba en la introduccidn, la siguiente seccion estd
dedicada a la revisiéon de la estimacion realizada por William Summerhill para el
transporte ferroviario de mercancias en Argentina, y a la presentacién de una primera
estimacion del transporte ferroviario de pasajeros a la altura de 1913.

3. El ahorro social del ferrocarril argentino en 1913




De acuerdo con la expresion (2), para calcular el ahorro social del ferrocarril argentino
en 1913°, es necesario contar con informacién sobre el output ferroviario de ese afio y
sobre los precios medios del transporte ferroviario y del transporte alternativo. El output
y los precios del transporte ferroviario estdn disponible en las estadisticas ferroviarias
publicadas por la Direcciéon General de Ferrocarriles argentina bajo el titulo Estadistica
de los Ferrocarriles en Explotacion (en adelante, EFE). En cambio, la informacion
disponible sobre el coste del transporte alternativo, igual que ocurre en otras
estimaciones de ahorro social, es escasa y de calidad y representatividad discutibles. De
ahi la importancia de realizar andlisis de sensibilidad de las estimaciones, que ofrezcan
una idea de los margenes de error en los que pueden moverse los resultados debido a la
incertidumbre sobre el coste real del transporte alternativo.

3.1.Una revision del ahorro social del transporte ferroviario de mercancias en
Argentina en 1913

De acuerdo con EFE, en el afio 1913 los ferrocarriles argentinos transportaron un total
de 8985,4 millones de toneladas de mercancias a un kilémetro, a las que se cargd un
precio unitario medio de 0,010 pesos-oro por tonelada-kilémetro®. Los ingresos totales
de ese trifico, que representan el coste que tenia para la economia el transporte
ferroviario de mercancias, ascendieron a 90,6 millones de pesos-oro, es decir,
aproximadamente un 3,6 por ciento del PIB argentino de ese afio.

Segtn los célculos de William Summerhill (2000), el coste diferencial de transportar
8985,4 millones de toneladas-kilémetro por medios alternativos habria ascendido al 26
por ciento del PIB en 1913. Esta cifra, no obstante, esti basada en un supuesto
simplificador, de acuerdo con el cual en ausencia del ferrocarril todo el output
ferroviario habria sido transportado por carretera, utilizando carros y animales de carga.
En su trabajo, Summerhill (2000: 10) reconocia la inexactitud de este supuesto y la
necesidad de introducir ajustes en el mismo, pero consideraba poco probable que el
sesgo asociado al mismo fuera a alterar las conclusiones globales de su andlisis. Sin
negar a priori esta Ultima consideracion, aqui hemos intentado reducir en la medida de
lo posible ese sesgo, incorporando una mayor complejidad a los supuestos sobre el
contrafactual en el que estd basado el célculo del ahorro social. Més concretamente,
hemos introducido la posibilidad de que, en ausencia de los ferrocarriles, una parte del
output ferroviario fuera transportado por via fluvial, y que el ganado (con la excepcion
del porcino) fuera caminando a su destino.

Por otro lado, en lo que se refiere a los precios del transporte alternativo, en el caso de la
carretera Summerhill (2000) utilizaba para su calculo del ahorro social el precio medio
unitario del transporte de mercancias hacia la década de 1860 en la ruta entre Rosario y
Cérdoba (que él consideraba una ruta “tipica”), calculado a partir de la informacion
recogida sobre el tema en un informe consular britdnico. Dicho precio ascendia a 0,083

> Se ha escogido 1913 como afio de referencia para el ejercicio para facilitar la comparacién con los
andlisis realizados para fechas similares para otros paises. En términos de trafico ferroviario se trata de un
afio tipico del periodo anterior a la Primera Guerra Mundial; en el mismo, la ratio ingresos
ferroviarios/PIB fue practicamente idéntica a la media del periodo 1904-1913 (ratio calculada a partir de
las fuentes citadas en la nota 2).

® Todas las magnitudes monetarias estin expresadas en pesos-oro. Como es habitual en este tipo de
ejercicios, se han excluido de la estimacién del ahorro social del transporte de mercancias unos 110
millones de toneladas-kilémetro de transporte de encomiendas y exceso de equipaje a gran velocidad,
cuyo transporte constituia un servicio especifico, diferente al movimiento general de mercancias.



pesos-oro por tonelada-kilémetro. En contraste con esa cifra, Cortés Conde ha ofrecido
dos estimaciones alternativas algo mds bajas. En primer lugar, este autor menciona un
estudio de principios del siglo XX de acuerdo con el cual el ferrocarril redujo el flete del
transporte terrestre, con respecto a la carretera, en un 71,9 por ciento entre 1855 y 1884
(Cortés Conde, 1975: 144). Segtn la misma fuente, entre esa fecha y 1910 la reducciéon
del precio medio del transporte ferroviario de mercancias fue del 23,33 por ciento.
Partiendo de esos porcentajes y de la tarifa media por tonelada-kilémetro del transporte
de mercancias por ferrocarril en 1910, publicada en la EFE de ese afio (0,0113 pesos-
oro), puede estimarse el precio unitario del transporte por carretera a mediados del siglo
XIX en 0,0524 pesos-oro por tonelada-kilémetro, es decir, un 63 por ciento de la tarifa
sugerida por Summerhill. En segundo lugar, en El progreso argentino Cortés Conde
(1979: 187) estima el coste de transporte por carretera hacia 1883 en 0,075 pesos-oro
por tonelada-kilémetro. A falta de mds informacion sobre la calidad y representatividad
relativas de esas tres cifras, aqui hemos optado por utilizar la media de las mismas
(0,0701 pesos-oro) para el cdlculo del ahorro social.

En cuanto al transporte fluvial, Summerhill (2000) estimaba su coste unitario, a partir de
informacién sobre el movimiento de mercancias a lo largo del rio Parand, en 0,00792
pesos-oro por tonelada-kilémetro. Esta cifra, que también hemos utilizado para nuestro
calculo, muestra claramente que, si bien el ferrocarril suponia un ahorro considerable de
recursos en relacion al transporte por carretera, no ocurria lo mismo con el transporte
fluvial, en comparaciéon con el cual las ventajas del ferrocarril procedian no tanto del
coste sino de aspectos como su mayor regularidad, seguridad y velocidad.

Por otro lado, es importante subrayar que la enorme distancia existente entre las tarifas
de transporte de mercancias por carretera y por via fluvial convierten en cruciales los
supuestos sobre el porcentaje de mercancias que serian transportadas por cada uno de
esos medios en ausencia del ferrocarril. A diferencia de Summerhill, aqui hemos
supuesto que, en ausencia de los ferrocarriles, el trafico ferroviario no ganadero de la
ruta Rosario-Buenos Aires (paralela al rio Parand) y de las compaiiias de la
Mesopotamia (los ferrocarriles de la Provincia de Santa Fe, Nordeste y Entre Rios, que
discurrian en buena medida en la misma direccién que los rios Parand y Uruguay)
hubiera sido transportado por via fluvial. Ello suponia aproximadamente un 13,1 por
ciento del output ferroviario total’.

Finalmente, en lo que respecta al trafico ganadero (excepcion hecha del ganado porcino)
que, de acuerdo con EFE, representaba aproximadamente un 10,1 por ciento del trafico
total en 1913, hemos supuesto que, en ausencia del ferrocarril, seria conducido a los
centros de transformacion o a los puertos por su propio pie. Para el calculo del coste
alternativo del transporte de ganado, hemos recurrido a la estimacién presentada en
Herranz-Loncan (en prensa) para el caso uruguayo. En esa investigacion se estima la
tarifa del pastoreo por tonelada-kilémetro como el equivalente a 0,015 pesos-oro, a
partir de la informacion publicada sobre el tema por Nahum y Barran (1971: 612). Si
bien esa tarifa es considerablemente mds barata que la del resto del transporte terrestre,
a la misma se ha de anadir el coste indirecto asociado a la pérdida de peso del ganado a
lo largo del trayecto, y que en Herranz-Loncan (en prensa) se estima que podria suponer

" El output ferroviario de cada compaiifa se ha tomado de EFE. En el caso de la ruta Rosario-Buenos
Aires, he utilizado el porcentaje que representaba el output de la Compafiia de Rosario a Buenos Aires en
1907 (dltimo afio para el cual dicha informacidén estd disponible, ya que precede a la fusién de dicha
empresa con el Ferrocarril Central Argentino).



el equivalente a 0,108 pesos-oro por tonelada-kilometro. Como puede observarse, la
suma de ambas cifras (0,123 pesos-oro por tonelada-kilémetro) es un 75 por ciento
superior a la tarifa estimada para el transporte del resto de mercancias por carretera.

Sobre la base de esas cifras de coste unitario, y aplicando los porcentajes indicados de
distribucién del output ferroviario entre medios alternativos en la economia
contrafactual, se obtiene un coste total del transporte de dicho output por medios
tradicionales de 605 millones de pesos-oro (ver Tabla 3). La diferencia entre esa cifra y
el coste real del transporte de mercancias por ferrocarril en 1913 es de 513 millones, es
decir, aproximadamente un 20,6 por ciento del PIB argentino de ese afo. Dicho
porcentaje representa una significativa correccion a la baja de la estimacion propuesta
por Summerhill (2000), pero confirma, en cualquier caso, sus conclusiones sobre el
considerable ahorro de recursos proporcionado por el ferrocarril a la economia argentina
a la altura de 1913.

Tabla 3. El ahorro social del transporte ferroviario de mercancias en Argentina

(1913).

Economiareal: |
(a) Output ferroviario (millones de toneladas-km) 8985,4
(b) Coste unitario del transporte ferroviario (pesos-oro por tonelada-km) 0,0101
(c) Output ferroviario (millones de pesos-oro) (a x b) 90,6

_Economia contrafactual:
(d) Transporte por carretera (millones de toneladas-km) 6907,0
(e) Coste unitario del transporte por carretera (pesos-oro por tonelada-km) 0,0701

() Transporte por carretera (millones de pesos-oro) (dxe) | 484.2
(g) Transporte fluvial (millones de toneladas-km) 11754
(h) Coste unitario del transporte fluvial (pesos-oro por tonelada-km) 0,0079

(i) Transporte fluvial (millones de pesos-oro) (gxh) | 93
(j) Transporte de ganado en pie (millones de toneladas-km) 903,0
(k) Coste unitario del transporte de ganado en pie (pesos-oro por tonelada-km) | 0,123
(1) Transporte de ganado en pie (millones de pesos-oro) (j x k) 111,1
(m) Ahorro social(millones de pesos-oro) (f+i+l-c) 514,0
(n) PIB (millones de pesos-oro) 2497
Ahorro Social/PIB (m/n) (%) 20,6

Fuente: elaboracién propia a partir de Summerhill (2000), Cortés Conde (1975), EFE, Herranz-Loncan
(en prensa) y base de datos de Oxlad.
Nota: Algunas cifras estdn sujetas a errores por redondeo.

3.2.El ahorro social del transporte ferroviario de pasajeros en Argentina en 1913

En esta seccion se presenta una estimacion del ahorro social proporcionado por el
transporte ferroviario de pasajeros en Argentina en 1913. Sumado a la cifra anterior,
dicho célculo permitird contar con una aproximacion al tamafo total de los beneficios
directos proporcionados por el ferrocarril a la economia argentina durante la Primera
Globalizacion.

De acuerdo con la informacion publicada en EFE, en el afio 1913 las compaifias
ferroviarias argentinas movilizaron un total de 2853,7 millones de pasajeros a un
kilémetro. Los ingresos totales obtenidos por este trafico se elevaron a 35,4 millones de
pesos-oro, es decir, en torno al 1,4 por ciento del PIB argentino de ese afio, lo que, en
otras palabras, significa que se cargd a los usuarios una tarifa media de 0,012 pesos-oro
por pasajero-kilometro. En los siguientes parrafos se estima el coste que hubiera tenido
movilizar ese trafico por medios alternativos.



Igual que en el caso de las mercancias, las alternativas al transporte ferroviario de
viajeros eran la carretera y la navegacion fluvial. Para el transporte por carretera,
Werckenthien (1999: 88) ofrece informacion sobre los precios del pasaje en las
diligencias que hacian el trayecto entre Rosario y Cérdoba a mediados del siglo XIX.
Esas tarifas iban de 14 a 20 pesos, es decir, de 0,0203 a 0,0289 pesos-oro por pasajero-
kilémetro. Aqui hemos escogido la media de esas dos observaciones extremas (0,0246)
como representativa del coste del transporte de pasajeros por carretera en visperas de la
construccion del ferrocarril. Como puede observarse, la diferencia entre esta tarifa y los
precios del transporte ferroviario es mucho menor que en el caso de las mercancias, lo
que despierta algunas dudas sobre la calidad y representatividad de los datos de coste
del transporte contrafactual utilizados en ambas estimaciones, problema sobre el que
volvemos mds adelante. En cuanto al transporte fluvial, hemos recurrido para realizar la
estimacioén al precio del viaje de Buenos Aires a Montevideo a principios del siglo XX
(3 pesos moneda nacional), que equivaldria a 0,0057 pesos-oro por pasajero-kilémetro
(Zaefferer de Goyeneche, 1987: 202). Igual que ocurria con las mercancias, el
transporte fluvial de pasajeros resultaba mucho mds econémico que el ferrocarril, y las
ventajas de este medio se derivaban no tanto de su menor coste como de su mayor
velocidad, regularidad y comodidad.

En lo que se refiere a la distribucién del trafico entre la carretera y la navegacion fluvial
en ausencia del ferrocarril, hemos seguido una estrategia similar a la utilizada para las
mercancias, es decir, hemos supuesto que el trafico de pasajeros de la ruta entre Rosario
y Buenos Aires y de las compaiiias de la Provincia de Santa Fe, Nordeste y Entre Rios
hubiera sido movilizado por via fluvial. Ello suponia aproximadamente un 16,8 por

ciento del total del transporte ferroviario de pasajeros®.

Por otro lado, para calcular el ahorro social del transporte ferroviario de viajeros es
preciso tener en cuenta, como es habitual en este tipo de ejercicios, que el ferrocarril no
s6lo suponia un ahorro directo de recursos en términos del precio pagado por los
pasajeros, sino también un ahorro indirecto asociado al valor del tiempo invertido en el
viaje, que era significativamente més bajo en el caso del ferrocarril que en el de los
medios de transporte tradicionales, mucho mas lentos. Para estimar ese ahorro indirecto
es necesario contar con informacién sobre la velocidad media de cada sistema de
transporte y sobre el valor del tiempo de trabajo perdido en los viajes. En relacién con
este ultimo aspecto, en la literatura sobre el ahorro social se supone habitualmente que
los pasajeros de primera y segunda clase formaban parte de grupos sociales y
profesionales diferentes y, por lo tanto, su tiempo de trabajo deberia valorarse de modo
distinto. De forma similar a lo realizado en otras estimaciones, aqui hemos valorado el
tiempo de trabajo de los pasajeros de segunda clase sobre la base del salario-hora medio
de los trabajadores industriales, y el de los pasajeros de primera clase utilizando el doble
de esa cantidad’. Hemos estimado el salario-hora medio de los trabajadores industriales
a partir de los datos de salarios maximos y minimos de los hombres adultos de una
muestra de 204 sectores industriales de la ciudad de Buenos Aires, tomados del Boletin
del Departamento Nacional de Trabajo de la Repiiblica Argentina, n° 25 (1913). Los

8 Para este calculo, véase nota 7.

° En el caso de Brasil, Summerhill (2005) utiliza un promedio de los salarios medios de los sectores
agrario e industrial para valorar el tiempo de trabajo de los viajeros de la clase inferior. Otros autores, en
cambio, han utilizado, para la segunda clase, el salario medio de los trabajadores ferroviarios o
industriales; véase Coatsworth (1979: 945), Boyd y Walton (1972: 245), o Herranz-Loncan (2006).



valores promedio de los salarios-hora maximos y minimos en estos sectores eran de
0,295 y 0,156 pesos-oro, respectivamente y, para realizar la estimacidn del ahorro social
del transporte de pasajeros de segunda clase, hemos tomado el punto medio entre esos
dos valores, es decir, 0,226 pesos-oro. En el caso de los pasajeros de primera clase, tal
como se ha indicado, hemos utilizado el doble de esa cantidad (0,452 pesos-oro por
hora).

Al mismo tiempo, hemos supuesto que tan sélo el 50 por ciento del tiempo ahorrado
gracias al ferrocarril puede considerarse como tiempo de trabajo, igual que en las
estimaciones realizadas para otros paises, como México, Brasil, Rusia y Espaia.
Aunque los viajes de placer serian relativamente escasos a principios del siglo XX, hay
razones para pensar que una proporcion significativa del tiempo de los viajes realizados
no deberia valorarse como tiempo de trabajo, debido, por ejemplo, al nulo valor de
mercado del tiempo de viaje de los pasajeros inactivos, de aquellos cuyo ingreso no era
una funcién de las horas de trabajo y de aquellos que podian realizar alguna actividad
laboral durante el viaje'’.

Finalmente, hemos estimado que la velocidad media de los ferrocarriles argentinos de
pasajeros hacia 1913 estaria en torno a 39,4 kilémetros por hora, a partir de los horarios
de una muestra de 134 trenes de la Compaiiia Sud de Buenos Aires, la mas importante
del sistema argentino, que transport6 ese afio al 29 por ciento de los pasajeros movidos
por ferrocarril en el pais''. En cuanto a los medios alternativos, hemos supuesto que sus
velocidades medias eran de 12 kilémetros por hora en el caso de la navegacion fluvial y
de 17,25 kilémetros por hora en el caso del transporte por carretera. La primera cifra
procede de la informacién proporcionada por Zalduendo (1977: 53) sobre la duracién de
los viajes entre Rosario y Buenos Aires a partir de la introduccién del vapor. En cuanto
a la segunda, corresponde al promedio de las velocidades de diligencias y galeras a
mediados del siglo XIX en viajes cortos (de menos de un dia) publicadas por Zalduendo
(1977: 53). La velocidad de los viajes por carretera era mucho mads lenta en distancias
largas, debido a las paradas para comer y pernoctar. No obstante, aqui hemos escogido
la cifra correspondiente a la corta distancia, ya que el trayecto medio de los viajes de
pasajeros en el sistema ferroviario argentino, cuyo coste contrafactual se estd estimando,
era tan sélo de 34 kiloémetros a la altura de 1913, segin la informacién publicada en
EFE.

Partiendo de los datos de tarifas y velocidades de los distintos medios de transporte, y
de los supuestos sobre la distribucion del trifico ferroviario entre medios alternativos en
la economia contrafactual y sobre el coste indirecto del tiempo invertido en los viajes,
hemos realizado una primera estimacion del ahorro social del transporte ferroviario de
pasajeros en Argentina en 1913, que se presenta en la tabla 4. Como puede verse en la
tabla, el coste de transportar 2853,7 millones de pasajeros-kilémetro por medios
alternativos estaria en torno a 61,2 millones de pesos-oro, es decir, 25,8 millones mas
que el coste del transporte ferroviario. A ese ahorro de recursos debe afiadirse el valor
del tiempo de trabajo ahorrado gracias a la mayor velocidad del ferrocarril, y que aqui
estimamos en 17,3 millones de pesos-oro. La suma de ambas cantidades (43,1 millones)

19 Los porcentajes utilizados por otros autores son: 52 por ciento en el caso de Brasil, 40 por ciento en el
de Mexico y 50 por ciento en el de Rusia y Espafia; véase Summerhill (2003: 118-122), Coatsworth
(1979: 945), Metzer (1977: 60-62), y Herranz-Loncéan (2006).

" Informacién extraida del Itinerario de trenes generales... Vigente desde el 1° de Diciembre de 1913,
publicado por la empresa.



representarfa el 1,72 por ciento del PIB argentino del ano 1913, es decir, una cantidad
muy inferior al ahorro social del transporte de mercancias. En otras palabras, y tal como
ocurria en otras economias latinoamericanas como Brasil o México, en Argentina los
beneficios directos del ferrocarril argentino procedian fundamentalmente del
movimiento de bienes, y eran mucho menos importantes en el caso del trafico de
pasajeros.

Tabla 4. El ahorro social del transporte ferroviario de pasajeros en Argentina
(1913).

Primera Segunda

clase clase
(a) Output ferroviario (millones de viajeros-km) 1309.4 15443
(b) Precio del transporte ferroviario (pesos-oro/viajero-km) 0,0154 0,0098
(c) Output ferroviario (a x b) (millones de pesos-oro) 20,2 15,2
(d) Valor unitario del tiempo de trabajo (pesos-oro/hora) 0,452 0,226
(e) Tiempo de trabajo invertido en el viaje por ferrocarril (50 % de a 16,6 19,6
a 39,4 km. por hora) (millones de horas)
(f) Valor del tiempo de trabajo invertido en el viaje (d x e) (millones 7,5 4.4
de pesos-oro)
(g) Output del transporte por carretera (millones de viajeros-km) 10899 12854
(h) Precio del transporte por carretera (pesos-oro/viajero-km) 0,0246 0,0246
(i) Output del transporte por carretera (g x h) (millones de pesos- 26,8 31,6
0ro)
(j) Tiempo de trabajo invertido en el viaje por carretera (50 % de g a 31,6 373
17,25 km. por hora) (millones de horas)
(k) Valor del tiempo de trabajo invertido en el viaje por carretera (d 14,3 8.4
X j) (millones de pesos-oro)
(1) Output del transporte fluvial (millones de viajeros-km) 219,5 2589
(m) Precio del transporte fluvial (pesos-oro/viajero-km) 0,0057 0,0057
(n) Output del transporte fluvial (1 x m) (millones de pesos-oro) 1,3 1,5
(o) Tiempo de trabajo invertido en el viaje por rio (50 % de 1 a 12 9,1 10,8
km. por hora) (millones de horas)
(p) Valor del tiempo de trabajo invertido en el viaje por rio (d x 0) 4,1 24
(millones de pesos-oro)
(q) Ahorro en costes de transporte (i+n-c) (millones de pesos-oro) 7,9 17,9
(r) Ahorro en tiempo de trabajo (k+p-f) (millones de pesos-oro) 10,9 6.4

""" (s) Ahorro total (q+r) (millones de pesos-oro) 188 243
""" (t) Ahorro total /PIB (%) 075 097

Fuente: elaboracién propia (ver texto).
Nota: Algunas cifras estdn sujetas a errores por redondeo.

3.3.Andlisis de sensibilidad de las estimaciones.

Las cifras de ahorro social presentadas en las secciones anteriores tienen probablemente
un elevado margen de error, debido tanto a las limitaciones de la informacién utilizada
sobre los medios de transporte tradicionales (precios y velocidades) como a los
supuestos introducidos en el proceso de estimacion sobre diferentes aspectos, como la
distribucion del trafico entre transporte terrestre y fluvial en la economia contrafactual o



la forma de valoracion del tiempo de trabajo perdido por los pasajeros en sus viajes. No
es facil establecer con exactitud los maximos sesgos potenciales implicitos en cada una
de las cifras utilizadas en el cdlculo, pero un primer examen de las fuentes de
informacién de las que proceden esas cifras o de las estimaciones disponibles para otros
paises sugeriria que podrian alcanzar en algunos casos niveles del 50 por ciento. Asi
ocurriria, por ejemplo, con los precios del transporte de mercancias por carretera, que
estdn basados en estimaciones alternativas muy distantes (entre 0,052 y 0,083 pesos-oro
por tonelada-kilémetro), y que en estudios realizados para otras economias también
presentan una elevada variabilidad. Por ejemplo, en su estimacion del ahorro social del
ferrocarril brasileno, y debido a la incertidumbre sobre la evolucién de los precios en las
décadas anteriores a 1913, Summerhill (2005) ofrece dos cifras alternativas para el
precio del transporte por carretera, de 0,73 y 1,39 milreis por tonelada-kilémetro
respectivamente. Y, para Uruguay, Herranz-Loncdn (en prensa) presenta tarifas que
oscilan entre los 0,031 y los 0,116 pesos por tonelada-kilémetro. En relacion con este
tema, el caracter aislado de las observaciones sobre precios del transporte por carretera
que se han utilizado hace que sea muy dificil conocer su representatividad real y que
haya que ser muy prudente en cuanto a la interpretacion de las estimaciones basadas en
esa informacion.

La tabla 5 presenta el efecto que tendria sobre las estimaciones de ahorro social
presentadas en las secciones anteriores la introduccion de un margen de error del 50 por
ciento en algunos de los datos utilizados como base del cdlculo o en los supuestos
aplicados. M4s especificamente, en la tabla se analizan, en primer lugar, las
consecuencias que tendria sobre las estimaciones el uso de tarifas alternativas de
transporte por carretera y de navegacion fluvial, asi como los efectos de suponer
velocidades para estos dos sistemas de transporte un 50 por ciento superiores o
inferiores a las aplicadas. En segundo lugar, se presentan también los efectos que
tendria sobre las estimaciones una variacion del 50 por ciento en el porcentaje de trafico
que seria asumido por la navegacion fluvial en una economia contrafactual sin
ferrocarriles. Finalmente, se ofrecen los efectos de introducir supuestos alternativos en
la valoracion del tiempo de trabajo, utilizando los salarios méximos o minimos del
sector industrial (en lugar de los salarios medios) o considerando como tiempo de
trabajo un porcentaje diferente del utilizado inicialmente (un 25 o un 75 por ciento, en
lugar del 50 por ciento).

Tabla 5. Analisis de sensibilidad de las estimaciones de ahorro social del ferrocarril
argentino (1913)

Abhorro social del Ahorro social del
transporte de mercancias / transporte de pasajeros /

PIB (%) PIB (%)
Estimacion original 20,6 1,7
Margen de error del 50% en los precios del 10,9 - 303 0.6-2.9
transporte por carretera
Margen de error del 50% en los precios del 20.4-20.8 17-18
transporte fluvial
Margen de error del 50% en la velocidad de
los medios de transporte alternativos al 1,3-29
ferrocarril
Margen de error del 50% en el porcentaje de
trafico ferroviario transferido al transporte 19,1 -22,0 1,6-19
fluvial
Utilizacién de los salarios industriales 15-19
minimos o maximos para la valoracién del ’ ’




tiempo de trabajo

Margen de error del 50% en cuanto al tiempo
de viaje considerado como tiempo de trabajo

1,4-2,1

Fuente: elaboracién propia (ver texto).

La tabla muestra claramente cémo la variable cuyos sesgos implicitos tienen un mayor
efecto potencial sobre las estimaciones de ahorro social es el precio del transporte de
mercancias por carretera. Ello es facil de entender, dado que la carretera absorberia el
grueso del trafico ferroviario en una hipotética situacion contrafactual sin ferrocarriles.
En contraste, la introduccion de elevados mérgenes de error en los precios del transporte
fluvial o en la cantidad de mercancias transferidas al mismo apenas afecta a los
porcentajes finales. En cuanto al transporte de pasajeros, la escasa importancia relativa
del ahorro social de este tipo de trafico hace que, incluso considerando un elevado
margen de error para la informacién de base, ello no afecte demasiado a la estimacion
del ahorro social global. De acuerdo con las cifras de la tabla, el ahorro social del
transporte de viajeros se moveria siempre entre un 0,5 y un 3 por ciento del PIB
argentino, es decir, en unas dimensiones muy moderadas en comparacién con el
transporte de mercancias. En suma, con la excepcion de los precios del transporte de
mercancias por carretera, la introduccion de maérgenes de error elevados en la
informacién de base no altera significativamente la imagen proporcionada por las
estimaciones de partida.

En contraste, la sensibilidad de las cifras de ahorro social a los precios del transporte por
carretera convierte este aspecto en uno de los elementos fundamentales de una futura
agenda de investigacion sobre el impacto econdmico del ferrocarril. Como se ha
indicado, aqui hemos utilizado para el calculo una tarifa estimada de 0,0701 pesos-oro
por tonelada-kilémetro, resultado de promediar la informacién sobre el tema aportada
por Summerhill (2000) y Cortés Conde (1975) y (1979). Se trata de una cifra
relativamente baja si se compara con las utilizadas por Coatsworth (1979) y Summerhill
(2005) para sus andlisis de los casos mexicano y brasilefio, situadas ambas en torno al
equivalente a 0,125 pesos—0r012. Esa diferencia podria ser resultado de las menores
dificultades relativas que la geografia argentina oponia al transporte por carretera. En
contraste, para el caso de Uruguay, un pais con una geografia menos complicada que la
brasilefia o la mexicana, en Herranz-Loncén (en prensa) se sugiere una cifra equivalente
a 0,059 pesos-oro, cercana a la cifra mas baja de las que hemos utilizado aqui para el
caso argentino. En este sentido, aunque existen factores que podrian explicar que el
transporte de mercancias fuera mas caro en Argentina que en Uruguay, como una mayor
presencia de zonas montafiosas o las mayores dificultades de drenaje de los terrenos, el
nivel de los precios uruguayos del transporte por carretera apuntaria a la posibilidad de
que las cifras sugeridas en Summerhill (2000), e incluso en Cortés Conde (1979),
estuvieran ligeramente sesgadas hacia arriba. Asi, si se calculara el ahorro social del
transporte ferroviario de mercancias en Argentina utilizando exclusivamente la tarifa
estimada a partir de la informacién proporcionada por Cortés Conde (1975), es decir,
0,0524 pesos-oro, el resultado representaria un 15,7 por ciento del PIB, en lugar del
20,6 por ciento de la tabla 3.

Por consiguiente, si bien la escasez de informacién impide de momento ajustar mas la
estimacion, es importante no perder de vista la posibilidad de que exista un margen de

"2 En el caso de Brasil, considero la media de las dos cifras alternativas propuestas por Summerhill
(2009).




error significativo en las estimaciones presentadas, asociado a los posibles errores del
precio del transporte de mercancias por carretera. Mds concretamente, no es inverosimil
plantearse que las tarifas utilizadas (y, por tanto, la estimacién del ahorro social) estén
sesgadas hacia arriba. No obstante, la probabilidad de que el tamafio real del ahorro
social del transporte ferroviario de mercancias fuera inferior al 15 por ciento del PIB
parece relativamente baja. Y, a partir de esa consideracion, podria pensarse que un
margen de error razonable para las cifras de ahorro social presentadas en las secciones
anteriores serfa de un 20 o 25 por ciento”.

4. Ferrocarriles y crecimiento econémico en Argentina (1865-1913)

De acuerdo con las estimaciones presentadas en el apartado anterior, el ahorro social del
transporte ferroviario supondria en Argentina a la altura de 1913 una cifra equivalente al
22,3 por ciento del PIB, resultado, en mas de un 90 por ciento, del ahorro de recursos en
el transporte de mercancias. Ello situaria a Argentina, junto a México y Brasil, entre
aquellas economias latinoamericanas donde el ahorro social del ferrocarril alcanzé
dimensiones mayores antes de la Primera Guerra Mundial. Como se indicaba en la
introduccién, cuando el ahorro social se corrige en funcién de la elasticidad-precio de la
demanda de transporte, el resultado seria igual al incremento en el excedente del
consumidor provocado por el ferrocarril. Esa magnitud constituiria un indicador del
impacto directo del ferrocarril sobre el bienestar y, si se supone competencia perfecta,
equivaldria al incremento de la productividad total de los factores de la economia
argentina aportado, por via directa (es decir, a través del ahorro de costes de transporte),
por el ferrocarril desde su introduccién hasta el afio de referencia del andlisis (1913). El
objetivo de este apartado es, en primer lugar, transformar las cifras de ahorro social
presentadas en las secciones anteriores en estimaciones del incremento en el excedente
del consumidor y, en segundo lugar, utilizar dichas estimaciones para medir la
contribucién directa del ferrocarril al crecimiento econémico argentino desde el inicio
de la era ferroviaria.

Para llevar a cabo la transformacion del ahorro social en una estimacion del aumento del
excedente del consumidor es preciso introducir supuestos sobre el nivel de la
elasticidad-precio de la demanda de transporte durante el periodo de andlisis. En su
trabajo, Summerhill (2000: 11-12) proporciona una estimacion de la elasticidad de la
demanda de transporte de mercancias en Argentina entre 1892 y 1913 de -0,49, similar a
las estimadas para México y Brasil, aunque més baja que la estimada para el caso
uruguayo en Herranz-Loncén (en prensa) (-0,77). En el caso del transporte de pasajeros,
un ejercicio similar de estimacién de la elasticidad de la demanda no es posible, debido
a que los servicios de transporte de pasajeros en primera y segunda clase se consideran
habitualmente como productos diferentes, utilizados por grupos de usuarios distintos y
con estructuras de demanda no coincidentes, y que las estadisticas ferroviarias
argentinas no proporcionan informacién separada de las tarifas medias de transporte de
primera y segunda clase.

'3 Si se considera que todos los errores de la estimacién van en la misma direccién (hacia la reduccién del
ahorro social) y se utiliza la estimacién inferior del precio del transporte por carretera (0,052 pesos-oro),
la estimacién resultante del ahorro social del transporte de mercancias seria de un 14,4 por ciento. Si
suponemos que algunos de los errores van en la direccién opuesta, la cota del 15 por ciento sugerida en el
texto parece verosimil.



Dadas esas limitaciones, aqui hemos optado por una estrategia que ya fue aplicada al
andlisis del caso espafiol en Herranz-Loncéan (2006). Para el trafico de primera clase,
hemos utilizado el supuesto de elasticidad unitaria, considerado por otros investigadores
como razonable en el caso de servicios de transporte de viajeros en la actualidad (Boyd
y Walton, 1972: 147-150; Metzer, 1977: 73). En cuanto a la segunda clase, hemos
aceptado el supuesto, habitual en las estimaciones de ahorro social, de que, en ausencia
del ferrocarril, los pasajeros no hubieran utilizado los servicios de transporte
alternativos (la diligencia) sino que hubieran realizado sus viajes (en caso de hacerlos)
por sus propios medios, es decir, caminando o a lomos de animales. En otras palabras,
el transporte ferroviario de segunda clase podria considerarse como un bien “nuevo”
(vid. por ejemplo Hausman, 1994), cuya elasticidad-precio era tal que, al precio del
transporte alternativo mas importante (la diligencia), su demanda seria nula. A partir de
esos supuestos, los resultados de la correccién del ahorro social en funcién de la
elasticidad de la demanda se muestran en la tabla 6'*.

Tabla 6. Incremento del excedente del consumidor proporcionado por los
ferrocarriles en Argentina en 1913

Abhorro social / PIB (%) Incremento en el
excedente del
consumidor / PIB (%)

Transporte ferroviario de mercancias 20,6 11,6

Transporte ferroviario de pasajeros 1,7 0,7

Fuente: elaboracion propia a partir de Tablas 3 y 4, Summerhill (2000) y EFE (1913).

Tal como se desprende de la tabla, el incremento del excedente del consumidor
proporcionado por el transporte ferroviario ascendia en 1913 a un 12,3 por ciento del
PIB, es decir, a 307 millones de pesos-oro. Esa magnitud, como se indicaba mds arriba,
puede considerarse como una medida de las ganancias directas de bienestar obtenidas
por la economia gracias al ferrocarril. Ademads, en condiciones de competencia perfecta,
equivaldria a la contribucién directa del ferrocarril al crecimiento de la productividad
total de los factores de la economia desde el inicio de la era ferroviaria.

Es cierto, no obstante, que, tal como se sefialaba en la introduccién, el supuesto de
competencia perfecta es dificil de aceptar en un sector marcado por la presencia de
subvenciones, elevados costes fijos y situaciones de monopolio. Una estimaciéon mas
exacta del impacto directo del ferrocarril sobre el crecimiento de la productividad
deberia incorporar los posibles beneficios extraordinarios de las compaiiias ferroviarias,
es decir, aquella fraccion de las mejoras de productividad vinculadas al ferrocarril de las
que las compaifiias se apropiaban a través del establecimiento de tarifas por encima de
los costes de produccion.

' Para poder calcular los porcentajes presentados en la tabla 6 hemos estimado las tarifas medias del
transporte ferroviario de viajeros en primera y segunda clase (una informacién que, como se indica en el
texto, no estd disponible en la serie de EFE) a partir de los datos de bases tarifarias que ofrece la EFE de
1913 en sus ultimas pdginas para una muestra muy amplia de las compafifas ferroviarias argentinas (que
representaba el 99,56% del total del trdfico de pasajeros). Para realizar el cdlculo hemos ponderado la
ratio entre las bases tarifarias de primera y segunda clase de cada compaiifa en funcién de su participacién
en el trafico total de pasajeros de la muestra. Para compaiifas con bases tarifarias diferentes en funcion de
la distancia, hemos escogido la base de la distancia menor, dado que las distancias medias recorridas por
los pasajeros siempre estaban muy por debajo del umbral de cambio de base tarifaria. La ratio resultante
entre las tarifas estimadas de la primera y la segunda clase es de 1,57. Esas tarifas estimadas son también
las que se presentan en la Tabla 4.




De forma muy simple, los beneficios extraordinarios podrian calcularse como la
diferencia entre los ingresos brutos de las compaifiias y los gastos totales, incluyendo
entre estos la amortizacion y el coste de oportunidad del capital. No obstante, a pesar de
su simplicidad aparente, este cdlculo no es fécil de realizar, debido a las practicas
contables seguidas durante el periodo analizado. Por una parte, algunas inversiones de
renovacion se incluian a menudo entre los gastos corrientes del periodo, sin
incorporarse, por consiguiente a la cuenta de capital. Por otro lado, el capital se
depreciaba muy raras veces, lo que conducia a una sobreestimacién de las cifras de
stock (Summerhill, 2003: 169). Y, finalmente, en paises como Argentina, donde las
subvenciones publicas a las compaiifas tomaban la forma de garantias de interés, las
cifras de capital tendian a ser infladas artificialmente por las empresasls.

En ese contexto, es muy dificil obtener una estimaciéon precisa de los posibles
beneficios extraordinarios de las compafifas. No obstante, a partir de los datos
disponibles puede suponerse que su volumen no seria muy elevado. En 1913, los
ingresos netos (ingresos de la explotacién menos gastos corrientes) del sistema
ferroviario argentino representaban en torno al 4 por ciento del total del capital contable
de las compaiiias, de acuerdo con los cifras publicadas en EFE. Si comparamos esa cifra
con los rendimientos de la deuda soberana argentina, que se situaban ese afio en el 4,9
por ciento (Flandreau y Zumer, 2004), puede deducirse que los ingresos netos del
sistema no bastaban para cubrir la amortizacion y el coste de oportunidad del capital
invertido. Evidentemente, esta insuficiencia seria compensada, al menos en parte, por el
hipotético sobredimensionamiento de las cuentas de capital de las compaiifas. No
obstante, y dadas las dificultades para alcanzar resultados precisos sobre esta cuestion,
aqui hemos optado por suponer que los beneficios extraordinarios del sistema
ferroviario argentino estaban cercanos a cero en visperas de la Primera Guerra
Mundial'®, y que el incremento en el excedente del consumidor proporcionado por el
ferrocarril (307 millones de pesos-oro) constituye una buena medida de su impacto
directo sobre la productividad total de los factores de la economia argentina.

Si esa cifra se expresa en relacion con la poblacién total del pais en 1913, permite
estimar la proporcién del aumento de la renta per cdpita argentina entre 1865 y 1913
que se explica, de forma directa, por el ahorro de costes de transporte proporcionado por
los ferrocarriles'’. De acuerdo con las estimaciones disponibles,18 dicho ahorro de
costes representaria el 16,21 por ciento de todo el aumento de renta per cépita
experimentado por la economia argentina entre 1865 y 1913. Si ese porcentaje se pone
en relacion con la tasa de crecimiento anual de la renta per cépita (alrededor del 3 por
ciento), ello supondria que unos 0,49 puntos porcentuales de crecimiento anual se

"> Por ejemplo, en el caso del Ferrocarril Central Argentino, Lépez del Amo (1989: 240-241) ha
estimado que las cuentas de capital la compafifa estaban sobredimensionadas en un 57 por ciento en 1908-
1930.

' Si se toma el rendimiento de la deuda soberana como indicador del coste de oportunidad del capital, se
estima una tasa de amortizacién anual del 0,15 por ciento y se aceptan como vdlidas las cifras de las
cuentas de capital de las compafiias, el sistema, en realidad, se saldarfa con unas pérdidas de unos 32
millones de pesos-oro, equivalentes a un 1,3 por ciento del PIB argentino, que tendrian que deducirse de
las cifras de la dltima columna de la tabla 6.

7 Establecemos el afio 1865 como inicio de la “era ferroviaria”, a pesar de que la construccién de
ferrocarriles se inicié algunos afios antes, porque en esa fecha se culminé la conexién de Buenos Aires
con los primeros centros de poblacién importantes, como Lujan, Mercedes y Chascomts.

'8 He tomado la evolucién de la renta per cdpita argentina de Della Paolera, Taylor and B6zzoli (2003)
entre 1875 y 1913; para 1865-1875 asumo una tasa de crecimiento anual de la renta per cdpita de 0,8 por
ciento, a partir de Prados de la Escosura (2009).



debieron a la contribucién directa del ferrocarril por la via del aumento de la
productividad total de los factores.

En un andlisis completo de la contribucion directa del ferrocarril al crecimiento de la
renta per cdpita, a dicha cifra debe sumarse el efecto de la acumulacién de capital
ferroviario per cdpita, segin el esquema basico de la contabilidad del crecimiento que se
presentaba més arriba (es decir, el término sx K/L en la ecuacién 3), lo que es ademads
coherente con las sugerencias de los modelos de crecimiento endégeno y de cambio
tecnoldgico incorporado al capital. En Argentina, el stock de capital ferroviario por
habitante, estimado a través de los kilémetros de linea férrea abiertos al publico, crecid
a una tasa del 6,36 por ciento anual durante el periodolg. Si se multiplica ese porcentaje
por la participacion media del capital ferroviario en la renta nacional argentina entre
1865 y 1913 (1,81 por ciento)zo, el resultado son 0,12 puntos porcentuales adicionales
de crecimiento anual. Afadidos a los anteriores dan un total de 0,61 puntos, que
representarian el 20 por ciento del crecimiento de la renta per cdpita argentina durante el
periodo 1865-1913.

Un 20 por ciento es, sin duda, un porcentaje muy elevado para un sector que representd
durante el periodo, en promedio, alrededor del 4,3 por ciento del PIB%!. En conclusion, a
partir de los resultados presentados en estas paginas puede afirmarse que la contribucion
directa del ferrocarril al crecimiento de la renta per cédpita argentina entre 1865 y 1913
fue de casi cinco veces la participacion del sector en el output agregado, y alcanzé un
nivel significativamente mds alto que en paises como Inglaterra o Espafia durante el
mismo periodo (Herranz-Loncén, 2006).

Antes de concluir, no obstante, es importante recordar algunas de las limitaciones de los
resultados que se acaban de presentar. Dichas limitaciones pueden servir como base
para una agenda de futuras investigaciones que, manteniendo la aproximacion
cuantitativa de estas paginas, den pasos adelante en relacion al anélisis ofrecido en estas
paginas. En primer lugar, hay que recordar el problema, ya mencionado, de las
carencias de la informacion utilizada en este trabajo sobre los medios de transporte
alternativos al ferrocarril. Aunque no es realista pretender obtener una estimacion
insesgada del coste del transporte por carretera o via fluvial en Argentina a principios
del siglo XX, no hay duda de que el margen de error de las cifras presentadas en este
estudio podria reducirse significativamente con una mayor profundizacién en las fuentes
primarias disponibles.

En segundo lugar, hay que subrayar el cardcter agregado de las estimaciones
presentadas en este trabajo, en el que se ha tomado el conjunto de la economia argentina
como una unidad, sin entrar en un tema crucial como es la distribucion de los beneficios
del ferrocarril, tanto desde el punto de vista espacial como personal. En este sentido,

' Calculado a partir de Mitchell (2003), para la longitud de la red, y Vazquez-Presedo (1971), para la
poblacion.

% Ese porcentaje se calcula como la media entre 1865 y 1913 de la ratio entre los ingresos netos de las
compaiifas ferroviarias (procedentes de EFE) y el PIB nominal. Este se ha tomado, para 1900-1913, de la
base de datos de Oxlad. Para 1875-1899 la serie de Oxlad se ha proyectado hacia atrds de acuerdo con la
evolucién de la serie de PIB nominal de Della Paolera, Taylor and B6zzoli (2003). Finalmente, para
1865-1875 he calculado el PIB nominal a partir del supuesto de crecimiento del 0,8 por ciento anual de la
renta per cdpita (Prados de la Escosura, 2009), la evolucién de la poblacién (Vazquez-Presedo, 1971) y la
evolucién de los precios (Ferreres, 2005).

*! Porcentaje calculado a partir de las fuentes citadas en la nota anterior.



parece fuera de duda que los beneficios econdmicos del ferrocarril, igual que ocurre, en
general, con el conjunto del crecimiento econdémico argentino durante el periodo
analizado, no se distribuyeron de forma equitativa entre los diferentes grupos sociales
del pais. Ello vendria claramente ilustrado por las limitadas mejoras en el nivel de vida
de la poblacion argentina durante la era ferroviaria, a pesar del aumento espectacular de
la renta per cépita (Salvatore, 2004). Esa falta de equidad en la distribucién de los
beneficios de la tecnologia ferroviaria es algo que no puede perderse de vista en una
valoracién global de los efectos del ferrocarril. Y lo mismo puede afirmarse en relacién
con las diferencias regionales. Como han sefialado diversos autores, los efectos
positivos del ferrocarril beneficiaron principalmente a la pampa himeda y al litoral,
mientras buena parte del territorio argentino quedaba al margen del proceso (Hora,
2010). Ello, sin duda, hubo de tener consecuencias importantes desde el punto de vista
de la divergencia econdmica interregional. En este sentido, es absolutamente crucial
necesario avanzar gradualmente hacia una regionalizacion del estudio de los efectos del
ferrocarril, tanto en Argentina como en otras economias latinoamericanas de grandes
dimensiones como, muy especialmente, la brasileia.

Finalmente, en tercer lugar, pero no menos importante, se ha de tener en cuenta que ese
20 por ciento de contribucién al crecimiento que hemos obtenido como resultado del
andlisis realizado no incluye los beneficios indirectos del ferrocarril. Dichos beneficios
podian ser enormemente diversos, abarcando desde los llamados “efectos hacia atrds”
de su construccion y explotacion hasta las economias externas asociadas a la reduccién
en los costes de transporte, o “efectos hacia delante”. Entre los primeros, cabe
mencionar, ademds del posible estimulo a la industrializacién asociado a la demanda de
equipos y estructuras ferroviarias, el impacto del ferrocarril sobre el desarrollo de las
instituciones financieras, la difusiéon de habilidades de gestiéon y el crecimiento del
capital humano. La importancia de estos efectos en el caso argentino es indudable, y ha
sido destacada, entre otros, por Mario Justo Lépez (2007: 49-50). No obstante, en un
pais de nuevo asentamiento como Argentina, los efectos indirectos mds importantes (y
que estarian presentes en mucha menor medida en paises ya industrializados), serian las
externalidades asociadas al uso de los sistemas ferroviarios o “efectos hacia delante”,
entre las que hay que destacar, especialmente, el aumento del stock de recursos
naturales explotables (Metzer, 1984). En este sentido, el sistema ferroviario argentino
puede considerarse como uno de los principales factores explicativos, si no el mads
importante, de la ocupacién intensiva del territorio y la expansion de la agricultura. Mds
en general, el ferrocarril en Argentina fue uno de los motores fundamentales de la
ampliacion del stock de recursos naturales susceptibles de explotacién y, por lo tanto,
estuvo en la base de la expansion de las exportaciones de productos primarios asociada
a esa ampliacién de los recursos naturales. Como consecuencia, de forma indirecta,
puede considerarse al ferrocarril fue uno de los factores explicativos fundamentales del
conjunto de circulos virtuosos generados por las exportaciones primarias, tal como ha
sido destacado en numerosas ocasiones por la historiografia®*.

En este sentido, la presencia de efectos indirectos es probablemente la principal fuente
de sesgos en los ejercicios de estimacion de la contribucion de los ferrocarriles al
crecimiento. En consecuencia, la investigacion en este ambito deberia ser una absoluta
prioridad, de cara a conocer con mds detalle y cuantificar con més precision el papel

*2 Sobre este tema pueden verse, por ejemplo, Coscia (1980: 19); Diaz Alejandro (1980: 372); Rodriguez
Carrasco (1998: 140); Cortés Conde (1979: 81-90); Lewis (1983: 219-220); o Lépez (2007: 46-51).



especifico de los ferrocarriles en el crecimiento econdmico argentino y, en general, en el
de las economias latinoamericanas durante la primera globalizacion.

5. Conclusiones

En este articulo hemos presentado una estimacioén de los beneficios directos que la
economia argentina obtuvo del ferrocarril en el periodo anterior a 1913. De acuerdo con
esos calculos, el ahorro social del transporte de mercancias estaria en torno al 20,6 por
ciento del PIB de 1913, mientras que el del transporte de pasajeros se movié en niveles
muy inferiores, de alrededor del 1,7 por ciento. Estas estimaciones tienen un elevado
margen de error, probablemente de alrededor del 20 o 25 por ciento, en buena medida
debido a las limitaciones de la informacion sobre los medios de transporte tradicionales
que se ha utilizado para el cdlculo. No obstante, sirven para confirmar la hipétesis de
que Argentina formaba parte, junto con México y Brasil, del grupo de economias
latinoamericanas donde los ferrocarriles tuvieron un mayor impacto. Asimismo,
también refuerzan la hipdtesis de que, a diferencia de lo ocurrido en los paises
industrializados, en Argentina, igual que en otras economias periféricas, el ahorro de
recursos procedente del ferrocarril se concentrd, en un porcentaje muy elevado (en torno
al 90 por ciento), en el transporte de mercancias, mientras que el movimiento de
pasajeros tuvo una importancia muy inferior.

A partir de las cifras de ahorro social y de algunos supuestos convencionales sobre la
elasticidad-precio de la demanda de transporte, es posible calcular el incremento en el
excedente del consumidor asociado al ferrocarril, que estaria alrededor del 12,3 por
ciento del PIB argentino en 1913, y que constituiria una medida del impacto directo del
ferrocarril sobre el bienestar. Asimismo, bajo el supuesto razonable de que los precios
aplicados a los usuarios no estaban demasiado alejados de los costes unitarios del
transporte ferroviario, esa cifra reflejaria también las ganancias directas totales de renta
que la economia obtuvo del ferrocarril, por el lado de la productividad total de los
factores, durante el periodo anterior a la Primera Guerra Mundial. Dichas ganancias,
sumadas a la expansion del stock de capital ferroviario por habitante, explicarian
aproximadamente el 20 por ciento del incremento de la renta per cédpita de la economia
argentina desde el inicio de la era ferroviaria hasta 1913. Se trata de un porcentaje
significativo, casi cinco veces mayor que la participacién media del sector ferroviario en
el PIB argentino durante el periodo. Ademds, a la hora de evaluar esa magnitud es
importante tener en cuenta que no incluye los efectos indirectos del ferrocarril. Si bien
puede suponerse que estos efectos indirectos fueron moderados en paises
industrializados que contaban con mercados integrados al inicio de la era del ferrocarril,
la situacion seria muy distinta en economias como la argentina, donde el ferrocarril fue
uno de los principales factores que explican la ocupacion de la frontera y la ampliacion
del stock de recursos naturales que estuvo en la base de la expansion exportadora del
pais durante la Primera Globalizacién. En ese sentido, ese 20 por ciento debe
considerarse simplemente como una cota inferior de los auténticos efectos del
ferrocarril sobre el crecimiento econdémico argentino.
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