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59° REUNION — Continuacién de la 5* SESION EXTRAORDINARIA

Presidencia del doctor JULIO A. ROCA,
Vicepresidente de la Nacién,

y del ingeniero GARLOS B. PORTO,
Vicepresidente provisorio del Senado

Ministro pregente: de Obras Pidblicas, don Manuel R. Alvarado.

Senadores presentes: Alberto Arancibia Rodrignez, Atanasio Eguiguren, Alberto Franciseco
Figuerca, Francisco R. Galindez, Manuel Garcia Ferndndez, Héctor Gonzdlez Ira-
main, Laureano Landaburu, Luecio Loépez Peiia, José Heriberto Martinez, Alfredo
L. Palacios, Jorge J. Pinto, Carlos R. Porto, Guillermo Rothe, Antonio Santama-
rina, Carlos Serrey, Gilberto Sudrez Lago, Juan R, Vidal, Benjamin Villafafie.

Senadores a.usentes con licenc¢ia: Rudecindoe 8. Campos, Robustiano Patrdn Costas, Matias

G. Sinchez Sorondo,

Senador ausente, con permiso: Carlos A. Bruchmann.
Senadores ausentes: Mario Arenas, Mario Bravo, Aldo Cantoni, Bail Ceballos Reyes, Eduar-
do Laurencena, Juan Jogé Lubary, ILisandro de la Torre.

SUMARIO

. —Rennneia del senador de la Torre de su bahea de
sonador, Be acepta.

:.—Moclén del menador Lépez Pefia, pura que se fije
la hora 20 para votar los despachos de la Comi-
sién Especial en o} proyecto de ley, en revisidnm,
sobre coordinacién nacional de loz transportes, Se
apruehba.

se refiere el nimero anferior del swmaric. Se
aprueba el despacho de la mayoria de la eomi-
gifn, quedando convertido en ley.

—En Buenos Aires, a los cineo dias del
meg de enero de 1037, siende la hora 14
¥ 40 minntog, dice el

8r. Pregidente. — Continita la sesién. Se va
a dar cuenta de los asuntos entrados.

8r. Lopez Pefia. — I’ido la palabra para des-
pués que se dé cunenta de los asuntos entrados.

Sr. Presidente. — Oportunamente le seri
coneedida.
1
RENUNCIA
8r. Becretario (Figueroa). — Se ha recibido

una exposicion del sefior senador de la Torre,
relacionada con las incidencias ocurridas en las
sesiones en qite se tratd el proyecto de ley sobre
represion del comunismo; ademés remite la re-
nuneia del eargo de senador de Ia Nacién, que
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2 tud del sefior senador demostraba la firmeza
: de su earfcter y el arraigo de sus convieciones.
MOCION 8r. Landaburu. — Permitame sefior senador.

8r. Presidente, — Tiene la palabra el sefior
senador por Tueumin,

8r, Lépez Pefia. — Voy a hacer mocién para
que este despacho sobre coordinacién rnaecio-
nal de transportes, sea votade a las 20, im-
postergablemente. Hay varios sefiores senado-
res; que, por distintas razomes de urgencia,
deben ausentarse esta noche de la Capital,
aproxmadamente a esa hora, ¥ como no hay
mis que dos sefiores senadores anotados para
hacer uso de la palabra, creo que eon la moeién
que acabo de formular no se limitard en ab-
soluto el uso de eila a ningtn sefior senador.

8r. Porte, — Voy a adherir a la moeidén que
acaba de formular el sefior senador por Tu-
cumén. Este asunto es conceido por todos los
sefiores senadores y tenemos ya nuestra opinién
formada al respecto, de manera gue no hay

- motive para dilatar su consideracién. En ese

sentido, voto a favor la mocifn del sefior se-
nador,

8r, Presidente, — Estd en diseusién la mo-
eién formulada por el seflor senador por.
Tueumén.

8i no se hace uso de Ia palabra, se va a votar.

—8e¢ vota y resulta afirmativa.

8r. Presidente. — Al orden del dia.
Continfia con la palabra el sefior senador
por la Capital,

3

COORDINACION NACIONAL DE LOS
TRANSPORTES

_ Br. Palacios. — Ayer, euando el reglamento
inflexible, aplicado severa pero justamente,
me impidié continuar en el uso de la palabra,
acababa de referirme a una nota gue los gre-
mios patronales y obreros de San Luis dirigie-
‘.'ron al sefior miémbro informante, mi distin-
wguido colega, doetor Landaburu, pidiéndole
wne encarnara el anhelo del eomereio, de la
Industria y de los trabajadores de su provin-
cia, combatiendo el proyecto de Coordinaeidn
de Transportes, en la seguridad de que, asfi,
metreceria de sus ecomprovincianos el mis fran-
co de los aplausos,

Y quise expresar, entonces — lo gque hago
alora —, que frente a esa nota de los obreros,

‘comerciantes e industriales puntanos, la acti-

La cita que ha hecho no puede molestarme
en lo més minimo y mucho menos después de las
palabras amables con que acaba de comentarla.
Pero debo decir que esa mota, dirigida perso-
nalmente a mi, ¥y agregada lealmente a la car-
peta de la comisidén, aunque conté eon toda mi
buena voluntad, no ha sido mencionada, eomo
no lo ha side ninguna otra de las que se me
han dirigide en favor de la sancién de la ley,
porque tanto unas como otras se limitaban a
expresar anhelos y a sumar firmas, sin dar ra-
zones ni argumentos, que son, en definitiva, los
que deben decidir el juicio de la ecomisién.

8r, Palacios. — Sabe el sefior senador la sim-
patia personal que &l me inspira, de maners
que comprenderd que no soy capaz de hacer
una alusién que pueda molestarlo.

No he reprochado al sefior senador que ne ei-
tase esa nota, pero no me podrd reprochar ¢}
sefior senador, a su vez, que yo la cite, cuando
me proporciona la satisfaceién de hacer eono-
ecer un anhelo fervoroso de los trabajadores,
de los comerciantes ¥ de log industriales de la
provineia a que pertenece el sefior senador.

8r. Landaburu. — No hay ningiin reproche
de mi parte, sefior senador, ¥y le reconozeo al
perfeeto derecho de haber hecho meneién de
esa nota. T

8r. Palacios. — Quiero ocuparme, ahota, ‘es-
pecialmente, para combatir el despacho de la
mgyoria, de un hecho de gravedad inusitada
que no ha sido advertide por los sefiores sena-
dores en toda su importancia. Mg refiero a la
inelusion, en el despacho, de los transportes por
agua, lo que, ademés de hacer inconstitucional
la ley que se dicte, arruinari nuestra pequefia
marina mercante, que es imperioso deber de
patriotismo, fomentar.

Lios antores de este proyecto no han parado
mientes, en el enorme perjuicio que sufrird el
cabotaje mayor ¥y menor, contemplado en una
ley de excepeién que se relaciona con la exis-
tencia misma del Estado, Integracion propia
en la esfera econémica que provee a la defensa
de la Naeién, a la vigilanela de sus costas,
segiin le expresara el gran senador Joaquin V.
(Gonzdlez, para quien la ley de cabotaje es una
ampliacién de la Constituéion; nma ley consti-
tucional con disposiciones accesorias, caleula-
das para fomentar, en una forma eficaz, la
marina mereante nacional y el cabotaje.

En la cearpeta niimero 4 de la comisibn, apa-
rece una nota de la Liga Naval Argentina,



CONGRESO NACIONAL

835

Enero 5 de 1937 CAMARA DE

SENADORES

59* Beunin. Cont. de 1a 5¢ Bepidn Ext,

de junio 20 de 1986, firmada por el almirante
Juan A. Martin, ex ministro de Marina y una
de las figuras més respetables de. nuestra ar-
mada nacional, en la que se demuestra el error
lamentable de Tneluir @l transporte por agua
en la ley de ecordinacion.

«Todo induece a ereer, diee el marino, que
la navegacién ha sido incluida en el proyecto
por inadvertenecia o desconocimiento de la in-
dole de ese transporte ¥ de las consecuencias
que ello acarrearia a nuestra pequefia marina
mercante, que el almirante Martin, por razones
de seguridad nacional, cree que debemos esti-
mular en lugar de deprimir.y

Nuestro pais posee un sistema hidrogrifico
, incomparable, cuya Jibre navegaeién por todas
las banderas, declarada en la Carta Funda-
mental, no puede implicar, por cierto, la ex-
¢lusién de la nuestra,.ni otorgar un monopolic
de trafico fluvial a la poderosa eompaifila que
pueda llenar los requisitos prohibitivos que
exige el despacho. ¢

El ecabotaje es una industria privada some-
tida 4’ régimen de la libre concurrencia, como
surge de‘las disposiciones eonsagradas en los
articulos 14, 20 y 26 de la Constitueién, con
las tinicas limitaciones que en ejercicio de
atribuciones indelegables dietare el Congreso.

Las facultades que este proyecto otorga a la
Comision Nacional de Coordinacidon, implica-
ria una delegacién de atribuciones inadmisi-
ble, ya gue se trata de <reglamentar la libre
navegacion de los rios interiores, de reglar
el comercio maritimo ¥ terrestres, lo gue estd
reservado al Congreso por el articulo 67, in-
¢isos 9¢ v 12,

Me interesa haeer notar que esta tesis ha
sido sostenida por la Comisién Organizadora
de la Marina Mereante gue estudié la coordi-
nacién de transportes,

Su informe es un doecumento notable por més
de un concepto, ¥ lleva la firma de ‘militares
de alta graduacién, a lo que yo atribuyo im-
portancia por la vireulacién de la marina mer-
cante, no ya cor la economija del pals, sino
con la ‘defensa naeional.

Por nuestra situaeidn geografica, unida a la
condicién de pais exportador; por la extensiin
de sus costas y por el hecho de eonstitnir la ma-
rina de comereio un elemento de importanecia pa-
ra colaborar en las funciones de la armada na-
cional, a la que no vacilo en considerarla incor-
porada bajo ciertos aspectos, considero que es un
deher patrittico, de todos los eindadanos y espe-
cialmente de los téenicos de la defensa nacional,
defender y fomentar la marina mercante,

Atribuyo una gran trascendencia al informe*
de la Comisién Organizadora de la Marina Mer-

cante, gue subseribe en primer término su presi-
dente, almirante Abel Renard, a quien no conos
co- personalmente, ¥ que en este documento de-
muestra competencia, imparcialidad y dominio

de difipiles cuestiones téenieas. Firman el mfor- V

me, también, el capitdn de navio don José Gui-
sasola, el teniente de fragata don Hermenegildo
P. Sepic y el sefior don Carlos Attwel. Ademas,
el antiguo alférez de mnavio, doctor Benjamin
Villegas BRasavilbaso, hoy asesor del Ministerio
de Marina y profesor de derecho constitucional
v administrativo en las universidades de Buenos
Aires v La Plata.

Sostiene la comisién que, del estudio de los
antecedentes extranjeros, se desprende que los
tinieos paises gque han tratado de coordinar les
servicios terrestres con los acniticos en forma in-
tegral, han sido Francia y los Hstados Unidos de
Norte América,

Descarta el caso franeés por no ser asimilables
las eondiciones geogrificas argentinas a la si-
tuacidn de Francia; ademas de no tener nosotros
una saturaci.n ferroviaria a lo largo de las cos-
tas fluviales o maritimas,

Por lo que respecta a Estados Unidos de Nor-
te América, diferencias de carficter legal con
nuestro paig hacen imposible asimilar su proble-
ma de transportes maritimos y fluviales al de
la Argentina.

La Constitueién nacional, dice el informe, ha
reservado al Poder Legislativo la reglamentacién
general del comereio de la Reptibliea, ¥ es en su
virtud que a este respecto las actividades de la
navegacién se encuentran reguladas por el Libro
IIT del Cédigo de Comercio, y por otras dispo-
sieiones que la afectan en otras partes del mis-
mo. Esto, en lo que respecta a las actividades ¢o-
mereciales.

En lo que se refiere a la navegacion, o sea a
la rezulacién del trinsito, a la libertad de eJer-
cer el comercio, a la jurisdieeién y poder de in-
tervencién, o sea a las funciones de policia det
Estado sobre estas actividades, 1a Constitucién eg

.perfectamente explicita y estricta, ¥ es justa-

mente en ese punto en que la divergencia con
las dlsposmlones legales estadoumdens;e&. apa-
recen ctaras e inconfundibles.

Los tribunales de Estados Unidos reéonocen
gue, con ciertas limitaciones, un Estado {iene
poderes para reglamentar las aguas navegahles
dentro de su jurisdiceién. Puede exigir, asi, una
contribucién por-la utilizacién de mejoras que se
han efectuado en las vias navegables; puede-die-
tar reglas locales para la navegaeidn, reglamen-

!
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tos para el control de piletaje,.en los puertos y
de boyas y faros para guiar marinos.

En su libro Coordinacion de Transportes, de
1934, Fxequiel Ramos Mejia, presidente de la
Comisién Ferroviaria de Coordinacion de Trans-
porte, en la pigina 327, se ocupa de este asunto ¥
dice que existen numerosos precedentes que esta-
blecen que un Estado en Norte América, goza
de poderes considerables con respecto al trans-
porte por aguas navegables ubicadas dentro de
los Jimites del Estado. Asi, en el juicio de The
Daniel Ball contra Estados Unidos, 10, Wall,
557, 19 L. Ed. 999, se trataba de un deecreto del
Clongreso que existia una patente, (por la cual
debia abonarse una contribueidn) antes de que
ge permitiera a un barco operar en cualguier
rio u otras aguas navegables de Estados Uni-
dos. El «Daniel Ball» era un vapor que navega-
ba en un pequefio rio del Hstado de Michigan.
Se afirmaba que se trataba del comereio interno
del Estado, puesto que el rio estaba incluido in-
tegramente dentro del referido Estado de Mieli-
gan, El tribunal fallé que el barco se oeupaba de
un eomereio interestadnal, puesto que el comer
¢io se extendié mis alldA que el rio, ¥ lo obligd
a obtener vna patente ¥ abonar el importe de
ésta. Sin embargo, en ol curso del fallo, que fué
pronunciado por el juez, sefior Field, el tribunal
dijo: «Indudablemente existe un comercio in-
terno que estd sujeto a log poderes de los Esta-
dos. Las facultades confiadas al Congreso se en-
enentran limitadas al comercio ¢entre los varios
Estados», con naciones extranjeras y con tribus
de indios. Va sin deeir que esa limitacién exelu-
yve del control federal tode comereio no asi de-
signado ¥, por supuesto, aquel comercio ue se
explota exelusivamente dentro de los limites de
un Estado v que ne se extiende a otros Estados,
ni los afecta. Juicio de Gibbons contra Ogden,
9 Wheat, 194»,

El informe de la Comisién Organizadora de
la Marina Mercante, de {a gque formaba parte,
como ya he expresado, el profesor de derecho
constitucional ¥ administrative, asesor del Mi-
nisterio de Marina, doctor B. Villegas Basa-
‘vilbaso, sostiene y prueba que la situacién ar-
gentina es distinta.

{ En efecto, el articulo 26 de la Constitueidn
dice: «Lia navegacién de los rios interiores de
1a Nacién es libre para todas las banderas, con
sujecién inieamente a los reglamentos que die-
te la autoridad nacional», articulo gue eoncuer-
da con el 67, inciso 9%, que expresa: «corres-
ponde al Congreso. .. reglamentar la libre na-

s vegacién de los rios inferioress, steétera.

Hs, pues, atribucién exclusiva del Congreso

de la Nacién regular la navegacion de nuestros
rios interiores, ¥, de acuerdo con estas disposi-
ciones explicitas, se ha establecido el ejercicio
de la policia de navegaecién, por ley nfimero
5.445 y la reserva del cabotaje para los bu-
ques de bandera nacional, por ley niimere 10 606.

La Comisién Organizadora de la Marina Mer-
cante sostiene gque estando plenamente esta-
blecida esta atribueién exclusiva del Congreso
v considerando el articule 108 de la Constitn-
cion, surge con claridad la diferencia legal en-
tre Estados Unidos y la Repiiblica Argentina.

Dice el articule 108: ¢Las provincias no ejer-
cen el poder delegado de la Nacidn; no pueden
expedir leyes sobre comercio o navegacién ex-
terior, ni establecer derechos de tonelajes.

La comisién eita Ia opinién de Gonzilez Cal-
derén en su Derecho Constifucional, tomo III,
pagina 467, que expresa: «Se ve claramente que
todas estas cliusulas tienen por objeto excluir
en absoluto Iz aceién de los poderes provinciales
en todo lo que atafie a ¢la reglamentacion del
trafico maritimo v fluviai, ya sea exterior o in-
terprovineial, asi eomo imposibilitarles la im-
posicién de gravimenes o derechos sobre el
mismo.

¢«No han podido las provincias conservar, a este
respecto, atribucién alguna, porgue, como deein
Alberdi, si tomaran en este eualquier ingerencia,
fraceionarfan y desvirtuarian la nacionalidad del
gistema aduanero». S

Véase, ahora, la eonclusién a que llega la comi-
sién presidida por el almirante Renard y de la
gue forma parte el profesor de derecho constitu-
eional, doctor Villegas Basavilbaso,

«L:0 que los Constituyentes formularon en nues-
tra Carta Fundamental y restaron explicitamente
a la soberania indiseutida de las provincias sobre
los rfos que la atraviesan, fué la regulacién del
trafico de los mismos, avance plenamente justifi-
cado por los antecedentes historicos y el caracter
internacional de nuestros rios, es decir, por el as-
pecto geogrifico o polities de nuestro pafs, con
respecto a sus grandes rios de comunicacién
interior. ,

«No es posible, por lo tante — subraye las pa--
labras el sefior taquigrafo —, concebir que los
Constituyentes que negaron o las provincias €l
ejercicio de su soberania sobre porle de sus ferri
torios, transfiriendo ese derecho o umno de los
poderes federales, el Congreso, pueda, por obra
de une ley del mismo, quedar al Wbre arbitrio
de ung Comisién de Transportes y, por lo tanto,
somelida o lo jurisdiccién de ofro poder, el
Ejecutivo nacional. No es admisible enire log
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poderes, transferirse o cederse atribuciones que
les son inherentes y fijados por la Constitucion
nacional. Toda disposicion o ley de este carde-
ter involucre uwya nulided indisculible por s
inconstitucionalidad.

«Y no es solamente la Constitucién nacio-
nal la que s¢ opene a la intromisién de auto-
ridades extrafias a la reglamentacién del trans-
porte fluvial. La navegacién de los ries es li-
bre para todas las banderas, gegiin lo especifica
la Constituei6n nacional, y desgraciada o fe-
lizmente estatnida por tratados con potencias
extranjeras, tratados internacionales que tam-
bién son ley suprema de Ja Nacién» (Tratados
con Hstados Unidos, 10[VII|853; Brasil, 20]
XI|857; Francia, 10|VII|853; Gran Bretafia,
10]VIIig53).

«De manera que el somefer el régimen de la
navegacién a sujeciones y obligaciones de or-
den interno y eventual, que es lo que signiti-
caria la coordinacién de la misma a los trans-
portes terrestres, se correria el gran peligro de
anulay definitivamente una actividad como el
- eabotaje, que ha costado muchos afios de tu-
cha y de discusiones legislativas poder reser-
var para los huques de bandera nacional. Da-
da la libertad de principios que la Comstitu-
eién y los tratados confleren a la navegacion
de los rios, los esfuerzos para mantener la na-
cionalidad de la pobre marina mercante nacio-
nal, serian facilmente burlados; productos gue,
entrando o saliendo de puertos interiores, van
al extranjero vy son transbordades en trdnsito
en los puertos de agnas hondas, serian condu-
cidos por los mismos buques extranjeros des-
de y hasta los puertos de embarque eon el
exterior.»

El proyecio de ley que tratamos, sefior pre-
sidente, es incomstitucional y aun cuando los
sefiores senadores no hayan estudiado el asun-
to y no puedan, por eso, acompafiarme en afir-
macién tan categdrica, espero que bastard,
por lo menos, para que este despacho se apla-
ce, moeién que formularé, el hecho de que el
Poder' Bjecutivo asi lo haya sostenido.

®i, sefiores senadores. El Poder Ejecutivo
ha expresado en cl seno de la comision de gue
formo parte, que este proyecto involuera una
nulidad indiscutible por su ineonstitueiena-
lidad. ,

Voy a probarlo. E1 17 de septiembre de 1936,
el ministro de Marina, en nombre del Poder
Ejeentivo, envié a la Comisién Especial para
el estudio de los proyectos de coordinacion de
transportes, la nota que voy a leer:

«En eontestacién a sr atenta nota en la que

recaba opiniones e informes respecto al pro- -

yecte de ley, eteéfera, me es sumamente grato
adjuntar el informe que sobre la parte rela-
tiva a transportes maritimos y fluviales pro-
dujera, oportunamente, la rama técnica corres-
pondiente de este departamento: Comision de
Organizacién de la Marina Mercante; inférme
que el subscripte (ministro de Marina, repre-
sentante del Poder Ejecutivo}, hace suyo en
todas sus partes»; y agrega: <el departamento
a mi cargo se concreta a opinar exclusivamen-
te en la parte de su competencia», es deeir, la
que se refiere a la inelusién de la maring mer-
cante.

Esto es definitivo, seflor presidente.

El Poder Ejecutivo considera que debe ex-
eluirse el transporte maritimo y fluvial, es de-
oir, el eabotaje, de este proyecto porque su
inelusién es anticcondmica ¢ inconstituejonal.

Antieconémico, sostiene el Poder Ejeeuntivo,
porque no esti probado que la existencia del
transporte acuético haya perjudicado o perju-
dique el transporte ferroviario terrestre. An-
tes bien, por el contrario, el progreso estd tra-
bado por la existencia de tarifas diferenciales
y legales y antieeonémicas; porque el proble-
ma del transporte fluvial y maritimo no ba si-
do estudiado integralmente por carencia de
estadisticas especiales; porque las condieiones
que la ley fija para el establecimientio de ser-
vieios maritimos y fluviales, s6lo pueden ser
cumplidas por compafiias muy podercsas, des-
truyendo definitivamente el pequefio cabota-
je; porque la ley mo ha contemplade el case
del transporte maritimo y fluvial ocasionai.

Fn cuanto a su inconstifucionalidad, agre-
ga el Poder Ejecutivo, es incontestable,

No se contradice et Poder Ejecutivo cuando
considera que debe excluirse de este proyee-
to el transporte por agua.

En la nota del 12 de noviembre de 1931, Ias
empresas ferroviarias expresaban al Poder
Ejecutivo que el Estado favorecia a Ia nave-
zaeitén, en perjuicio de sus intereses, pero €l
Poder Ejecutive, al formular su primer prof
yecto de ley de coordinacién de transportes,
en agosto de 1932, sin escuchar a las empresas
ferrovigrias en sus injustos reclamos, excluyé
del proyeeto el transporte por agua y las em.
presas ferroviarias adhirieron a ese proyecto.

Se cxplica, pues, que el Poder Ejesutive,
por intermedic de su ministro téenico, que es
el ministro de Marina, sostenga ahora la ex-
clusién del transporte por agua, de la ley de
coordinacién. .

Antieconémico e inconstitucianal: tales ﬁor‘

I

E—
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las palabras empleadas por el Poder Ejecuti-
vo, sobre las que deben meditar los sefures
genadores antes de dar su voto.

Pero no quiero abusar de la atencién de los
colegas. Examinaré brevemente los puntos_de
vista de las empresas ferroviarias, los dek in-
forme, las eonclusiones y recomendaciones
de la Junta Honoraria creada por el Poder
Ejegntivo para estudiar la sitnacién econd-
micofinanciera de aquéllas, conclusiones y reco-
mendaeciones respeeto de las euales debo deelarar
que no estoy de acuerdo con las expresiones del
sefior miemhro informants de la mayoria.

8r. Landaburu. — ;Seria tan benevolente
el sefior senador que me permitiera una bre-
ve interrupeifn antes de que pase a abordar
el estudio de ese eapitulo?

8r, Palacios. — Si, sefior senador;
charé eon verdadero placer.

8r. Landaburu, — Quiero decir al sefior se-
nader que la mayoria de la eomisién ha he-
‘tho el debido aprecio del informe de la Comi-
sién Organizadora de ia Marina Mercante, pe-
ro ha manifestado a su respecto algo que era
muy importante ¥ que deploro que el sefior
senador no haya recogido para apreciarle
en su justo valor.

He dicho gue se oponia a la inclusidn de
los transportes por arna en nombre de un do-
ble linaje de econsideraciones: econstitucienal
el uno y econdmico el otro. Prescindiré del 1il-
timo, pero en cuante al primero, gue es el
fundamental, he dicho que el informe de la
Comigién Organizadora de la Marina Mercan-
te, euva exégesis ¥ cuya jurisprudencia cons-
titueional son exactas, parte del error de he-

lo escu-

cho de suponer que el despacho reserva a las .

provineias la reglamentaciéon de los transpor-
tes por agua, en dos o més puntos, dentro de
su propia jurisdiceiom.

El despacho no dice una palabra gl respec-
to, tanfo que en el artienle 2°...

8r, Palacios. — Si el sefior senador no me
¢scucha, va a intercalar un diseurso...
i 8r. Landaburu, — No voy a intercalar nin-
gin diseurso,
-3 Br. Palacios. — 'I‘enga paciencia ¥ deje que
termine mi exposicitn,

8r. Landaburu. — Era oportuna la interrup-
‘¢ifn en ese momento,

8r, Palacios. —— Es gue todavia no he ter-
minado lo que se refiere s la Comisién Orga-
nizgadora de la Marina Mercante, aun cuando

% ya demostré la 1ne0nst1tuclonahdad de esta ley.
8r. Landaburu. — Me parecié que no habia

agotado lg demostraeién de la inconstitueio-

nalidad del despacho, :

8r. Palacios, — Es una opinién sin funda-
mento, sefior senador,
Sr. Landaburu. — Entonces me reservo el

derccho de interrumpirlo més adelante,

8r. Palacios. — No necesita reservarse el
derecho, El sefior senador scrd escuchado
slempre con verdadera complacencia por el
senador gue habla.

8r. Landaburu. — Muy agradeeido.

Sr. Palacios. — Pero habré de tomar en
euenta, también, los argumentos del Centre de
(labotaje Menor, primera institucién represen-
tativa de armadores argentinos, que se dirigie-
ra a los paderes piiblicos planteando tan inte-
resante cuestién, para volver a considerar el
informe oficial de la Comisién de Organizaeion
de 1a Marina Mercante, creada por decreto de
dieiembre 17 de 1934, que preside el almirante
Renard, ex ministro de Marina y cuyas con-
¢lusiones ha hecho suyas, en todas sus partes,
el Poder Ejecutivo.

Me interesa hacer notar que «la Prensas,
en sn edicidn del 6 de junio de 1936, bajo et
titulo: «El eabotaje nacional y la coordinaecidn
de transportess, sostiene los mismos puntor de
vista que el actual ministro de Marina. Sefials,,
en primer término, la ligereza en que s2 inen-
rriria al eomprender dentro de un sistemb coh-
eebido a los {ines de coordinar los transportes
por ferroearril ¥ por eamino, €l transporte por
agna.

De manera que habria que excluir de la
lista del sefior senador al diario «La Prensas. ..

8r. Landaburu, — No puede excluirlo de la
lista, Reeucrde el sefior senador que he eitado
expresamente ¥ con toda lealtad ese editorial
de «I:a Prensas.

8r. Palacios. — No dudo de la lealtad del se-
fior senador, pero ha eitado «La Prensas, como
uno de los diarios que reelamaba la saneién
del despacho. «La Prensay habri reelamade
una ley de coordinacién, pero una ley de eoor-
dinaecién que no venga al Senado eon la condi-
eidn de que no se pueda modifiecar absolnta-
mente una letra de un articule, perque, de lo
agontrario, no podriamos tener ley.

Yo le pl!egunt(ma al sefior miembro infor-
mante de la comisidn, si estaria de acuerdo en
gue suprimiéramos algunas palabras que el
sefior ministro de Obras Pablicas ha conside- |
rado gque no son claras; admitiria que en este
despacho nosotros modificiramos conceptos du-
dosos o confusos. Seguramente el sefior miem-
bro informante me va a deeir que no.
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"8r. Landaburt. — Cuando discutamos el
asunto en particular, le voy a contestar. No sé
a qué palabrag se refiere el sefior senador,

8r. Palacios, — A las palabras que el sefior
ministro de Odgras Piblicas dijo que no eran
claras en la comisién de la que forma parte el
sefior senador. Es un valor entendido.

Aceaba de resolver la Honorable Camara qua
a lag 20 horas debe votarse el despacho.

Considera «La Prensas que, en realidad, no
se ha meditado suficientemente la magnitud
de la innovagién que se va a introducir en este
aspecto tan importante de la industria y que
es necesario advertir todo el significado que
asume el informe de la Comigién Organizadora
de la Marina Mereante, a la que debid consul-
tarse antes de definir un eriterio relativo a la
sitnacion del cabotaje.

La obligaeién de transporte, dice «La Pren-
sa», la fijacién de itinerarios y de horarios, la
neegsidad de licencia previa y los demébs gra-
vimenes que son inherentes a toda actividad
que entrafie un monopolio, eomo es, por ejem-
plo, 4a del transporte ferroviario ¥y que pueden
ser aceptables en determinados aspectos del
iransporte antomotor, no pueden, evidentemen-
ie, extenderse a todo el cabotaje. Lia consecuen.
cia de! nuna regulacién oficial eomo la gue se
proyecta, cs, desde. lunego, el monopolio. Pri-
yado el cabotaje menor de las ventajas que
derivan de la libertad de sus servicios e impo-
sibilitado para competir ¢on una o dos grandes
empresas, practicamente se habran esterilizado
esfuerzog reslizados en cincuenta .afios para
asegurar, estimular y proteger, la navegacidn
de nuestros rios.

1Qué valor, en efecto, cabe asignar a las
libertades acordadas a la navegacidn, desde el
momento que se impide el ejercieio de su in-

_dustria a los acarreadores que no dispenen de
grandes capitales?

Por lo demés, el informe de la Comisién Or-
ganizadora de la Marina Mercante, puntualiza
bien la falta de la documentaecién estadistica
que gutorice a formular conclnsiones definiti-
vas respecto a la influenecia que el transporte
fluvial ejerce sobre el transporte ferroviario.
¥n realidad, llama poderosamente la atencidin
la forma categdrica en que se han expedido los
autores del régimen coordinador y su presein-
dencia de elementos informativos concretos, a
través de los cuales pudiera advertirse el fun-
damento de las restricciones gue se aconsejan.
No se ha demostrado hasta la fecha, qué grave
interés de orden piiblico, qué exigencia impe-
riosa de la economia mnacional, puede justificar

nna medida tan seria eomo la que supohe sty

primir la competencia dentro de la industria’

de los transportes fluviales y la desaparicién
de pequefias empresas que desarrollan sus aeti-
vidades desde muchos afios atriis, sin primas,

privilegios ni monopolios, precisamente porgue

desemvefian una funeidn ceondmiea y atil,

lidad de una armonizacién con las empresas

transportadoras por tierra; por el contrarie, ,

desde hace 20 afios reclama ingistentemente la
interveneién del Estado, con objeto de moderar
los efectos de una competencia que, en cierto
modo, resulta injusta, como es la que se opera
meciante tarifas diferenciales. Pero, de la armo-
nizaeién prevista por la ley nitmero 10.606 y
de la que se estatuye en la ley de vialidad, a
la que se cstablece en el régimen de coordina-
eién qne hoy discutimos, existe wna notable di-
ferencia.

F1 informe de la Comisién Organizadora de
la. Marina Mereante profundiza en log artece-
dentes de esta cuestién y hace notar que, pre-
viende las empresas ferroviariag, log males que
podrian sufriv, si la politica caminera, en lugar
de orientarse en el sentido de ampliar, eon ca-
ricter econémieo las comunieaciones de las ro-
nas privadas de ferrocarriles, o hicieran en
forma competitiva para sus propios intereses,
dieron el grito de alarma antes de que el pro-
blema eaminero s¢ solucionara.

El 12 de noviembre de 1931 las empresas fe-
rroviariag se dirigieran al Poder Ejecutivo re-
quiriendo su atencién sobre sus presentes y {n-
turos desequilibrios financieres.

La Comision Organizadora de 1a Marina Mer-
cante se detiene a considerar cada uno de los
puntos tratades por las empresas ferroviarias
¥ lo hace en esta forma: «Conviene detenerse
en el eontenide de la nota sobre los conceptos
vertidos eon respeeto a la mavegacién de cabo-
taje. En primer lugar, se refiere a la situacién
de Estados Unidos de Norte América frenmte
a la compefencia entre el transporte interesta-
dvual de ferroearriles ¥ bugues, ejemple gque
no es asimilable a la practica del transporte én
la Argentina, deseontando las diferencias de
caricter legal. En sezundo lugar, sin estudiar
las ca¥acteristicas cspeciales de nuestro gomey-
cio fluvial ¥ maritimo, de su régimen e influen-
cia, se limita a efeetuar una comparacién super-
ficial, por la que pretende demostrar que ¢f
transporte flnvial ha sido, es y eontinuari sien-
do una industria protegida por el Estado en
perjuicio de las compafijas ferrocarrilerass.

Asi falsea la situacién real de los hechos, al

\
El eabotaje no rechaza, por clerto, la posibi- ¥

)

r
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asegurar que los puertos de la Repiiblica, el
mantenimiento de log canales ¥ el balizamiento
de los peligros en las rutas fluviales, y, en fin,
todas Jas obras pablicas que tienden a asegurar
1a navepacién de los rios son inversiones de
dinero que se substraen a todoe el pals para be-
]1I3f';i(3i0 de los transportes fluviales, que no pa-
gan esas vias de comunicacién.

Lia nota de las empresas dice textualmente:
«No da el Estado a las compafiias ferroviarias
sus vias, ni ha contribuido con su dinero para
construirlas, a pesar de los miles de millones
que han costado. En eambioe, las ha construido
para la navegaeién, favoreciendo a las grandes
compaiiias que las explotan en servicio del pu-
blico sin haber aportado un solo centave de
eapital v se las conserva con ecrecidos gastos
sin exigirles ninguna participacién en ellos. A
tal punto las favorece, que puede deeirse, sin
exagerar, que estin subvencionadas por el Es
tado, aun sin recibir sumas de dinero, porque
tal es la resultancia de los hechos recordados».

Tal la opinién ferroviaria, a la .que replica
}a Comision de Organizaeidn de la Marina Mer-
eante.

«Nada menos exacto. Si el pais ha gastado
millontes en la coustruccién de puertos, man.

tenimiento de canales y balizamiento de los :

mismos y de las costas, no ha side por favo-

recer a la navegaeién de los buques naciona. |

les, sino para facilitar Ia salida de sus produe
tos al exterior, transporte que nada afecta u
los ferrocarriles. Lia marina mercante de ul
tramar de bandera argentina no existe; la
importahcia de la marira mercante de cabo-
faje no exige ni los lujosos puertos con que
contamos, ni profundidades costosas en los ca-
nales. No es para ella, aunque los utilice, que
han gastado sumas ingentes de dinero, Al Nor-
te del puerto de ultramar de Santa Fe en el
rio Parand y mas alld de! de Coneepeibn, en el
Urvguay, poco dinero se ha invertido y se
invierte, porgue las necesidades de nuestros bu.
ques de eabotaje no lo reclamans.
- «Corresponderia, por lo tanto, acusar a la
Raturaleza que nos ha dado rios navegables
que, por el contrario de lo gque las compaiiias
ferroviariag aseguran, no podemos explotar coen
amplitud debido a la desastrosa politica ferro-
viaria que se ha segumido al establecer lineas
paralelas s las mérgenes de vias navegables,
colppetitivas econ el transporte fluvial mucho
mis econdmicos,

A este respecto voy a permitirme recordar
al ITonorable Senado un heelio de actualidad,
que viene a confirmar las manifestaciones del

informe de la Comisién de Organizacién de ls
Marina Mercante; se trata de la paralizacién
de las obras del eanal costanero proyeetado por
el ingeniero Emilio Mitre en 1893, quien, con
elara visidn del futuro, eoncreté una via que
uniera el puerto de Buenos Aires con el Pa-
rani de las Palmas, La ley ntimero 5.944 dispuso
la realizacién de un eanal, cuya ejecucién quredd
librada al eriterio del 1’oder Ejecutivo, ¥ en
1930 se habilitd una parte en 5 14 kildémetros
de extensién, que prestaba, a los buques de
cahotaje, importantes servieios, desde que evi-
tabuy a estas embareaciones el reeorride por
Martin Garcia, eon peligro de naufragar y,
sobre todo, acortando la navegacion, lo que,
practicamente, representa abaratamiento del
transporte y del eonsumo.

Pero, es el caso que desde haece euatro afios
abandenironse los trabajos de eonservacidn de
una via que debe ser euidada constantemente,
mediante dragado; y de diez pies de profun-
didad que tenia, vino a reducirse a cuatro, lo
gque imposibilita el trifico fluvial, causando
con las demoras perjuicios a los exportadores
que han de pagar crecidas sumas en concepto
de sobrestadia a los buques de ultramar; por
no llegar, en término, las embarcaciones gue
vienen del Chaeo, de Corrientes, Entre Bios v
Santa [e. _ .

Y la conservaeién de esa ruta no costaria’al
erario sino unos 75,000 pesos anuales, que, com-
parados eon lox 8.000.000 que anuaimente se
invierten para mantener les canales que re-

-quieren los buques extranjeros, es insignifi-

cante.

Refiero el caso a manera de ejemplo; ho
voy a defenerme en sus detalles aunque diré
que tenge noticia de que la Direceién (General
de Navegacion y Puertos ha enviado al lugar
¥ ante el pedido de los interesados una draga
para ejecutar trabajos de eonservacion, preli-
minares & la solucion definitiva del problema.

Por otra parte, existe en la Cimara de Di-
putados un pedido de informes al Poder Eje-
cutivo, a iniciativa del diputado Arnoldi, vo-
tado el 26 de septiembre del afio anterior.

Antes de ovcuparme de lag conclusiones de la
Junta Honoraria para el estudio de la situa-
ciéon de los ferrocarriles, .quiero referirme a
dos discursos prononeiacdos, uno por lord Fa-
rrer, presidente del Ferrocarril Central Corde-
ba, cuyas apreciaciones eomenté «La Naciony
el 15 de noviembre de 1935, y &l otroe por el
sefior Howard Williams, presidente del Ferro-
earril Central Argentino.

Lord Tarrer, refiriéndose a la protececidn le-
gitima a los intereses en juego, expresd: «Pe-
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dimos que los servicios de carretera y fluvia-
les sean colocados sobre una base uniforme con
los transportes, ferroviarios, agregando que la
simple justicia haecia los eentenares de miles
de tenedores de acciones que han invertido su
dinero en la Argentina, «eontando... con la
. buena fe de este pafs», exige que cada cual
reciba un tratamiento adecuados.

El sefior Williams se expidié en términos
descorteses, fundando su requisitoria en la si-
tuacién de «cientos de aecionistas, personas de
‘edad avanzada que viven de la ecaridad, por-
gue no perciben dividendos», Agregd: «Creed-
me, es desagradable sefialar, como lo hago aho-
ra, esta prueba de antagonismo premeditado
contra los capitales extranjeros, euyo abundan-
te empleo ha hecho lo que es la Argentina
de ahoras, para terminar refiriéndose, también,
a la «competencia desleal e injusta» que los
demés medios de transportes hacen a las em-
presas.

Un joven argentino, Juan Carlos Parodi, que
defiehde. con entusiasmo la marina mercante,
contestd 'a este extranjero en un interesante
artienlo dieciendo que el sefior Williams olvi-
daba, g] pronunciar esas palabraa la legua de
tierra -a ambos lados de la v1a, concedida
por la Nacién al otorgar la conecesién, lag gran-
des ganancias de la época de las vacas gordas,
asi como el aleance atribuide por el maés alto
tribunal del pais a las leyes de concesiones
ferroviarias, :

En efecto, dice 1a Corte, en el fallo que apa-
rece en el tomo 152, pagina 885: «Los ferroca-
rriles particnlares no son equiparables al do-
minio ¥ negocio privados; hacen y funcionan
en virtud de la coneesién gue no es un con-
trato del derecho comiin entre partes iguales,
sino que es el acto legislativo, en virtud del
cual el Estado hace delegacion en una empresa,
para la debida realizacién del serviecio piblico
del transporte ferroviario dentro de los limites
prefijades, determinando las condiciones, el
tiemps,, forma y elementos de la construceién
- ¥ explotacién, privilegios y excepeiones otor-
gados a las empresas, derechos y ventajas re-
servados por el Hstade para sl o para deter-
minadas manifestaciones de la vida naecionals.

Hay hombres pﬁblicos en huestro pals que
ereen, a mi juielo equwoeadamente «que el
Congreso estd en deuda con los ferrocarrlles,
gue ahora viene a cumplirla, ¥y que al hacerlo
tiene presente que es deuda sagrada, deuda
de honor, pues no puede olvidar el Congreso
argentino que las empresas ferroviarias traje-
ron sus capitales descontando el porvenirs.

El embajador de Inglaterra dijo con razén
hace pocos dias: «Que él seria e] iltimo en pre-
tender que el capital britdnico vino a este pais
con otras miras que no fueran la ganancia, ya .

que la idea de negocios puramente fllantrépp\

cos es, clertamente, una ingensatezs.

Asi lo ereia nuestro Sarmiente, cuando afir-
maba que todavia no se conocen en el mundo
caminos de hierro que atraviesen regiones de-
siertas. Estos son fendmenes que no se han
visto y la razén es sencilla. Los gobiernos no
kan empezado por hacer los caminos de hierro;
comprendian que no podian erearlos, que era
preciso poner en ellos ¢l interés del dinero.
Ellos son el producto de intereses materiales
¥ nosotros, decia Sarmiento, podemos darles
esta misma base si queremos que den buen
resultado.

Prueba de la gran razén que asistia a Sar-
miento es que, en la hora actual, las empresas
reclaman, por encima de todo, los dividendos
a que dicen tener derecho adquirido, y, para
ello, fuerzan los argumentos hasta caer, como
en el caso de Ja navegacién, en errores de
bulto. Por ejemplo: ecuando insisten en la ne-
cesidad de «que sea dictada una legislacién
que los ampare contra la competencia injusta
de las empresas de transporte por caminos y
por aguas.

Tengo sobre mi baneca un folleto editado
por las empresas, titulado Camines y ferroee-
rrides, ¥ que lleva este subtftulo: «Igualdad
de tratamiento», cn que se hace esa afirmacién,
insistiéndose en que <los ferrocarriles estan
sujetos & una estricta reglamentacién, a una
rigida reglamentacién, que no les deja la liber-
tad de accién acordada a otras industrias de
servicio ptiblicos. Y terminan pidiendo la ece-
sacién de lo que llaman «privilegioss soliei-
tando se aplique a los demis medios de trans-
porte, «lag mismas reglamentaciones que a log
transportes por riel»>, mediante estas condy
ciones: J

+
a) Seguridad;
b) Remuneracién y reglamentacién del tra-
bajo de su personal:
¢) Bervicio piiblico adecuado;
d) Publicacién y control de tarifas.

o

Evidentemente, estas sugestiones fluyen de
las recomendaciones de la llamada junta ho-
noraria; especialmente de la conclusi6n 5* y
de las 14* y 15% en que se. dice: «La caida ver-
tical del trifico, causa inmediata v propulsor
del gran retroceso en las entradas, se ha pro-’

S i
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ducido, principalmente, en los transportes de
cargas con mayor capacidad de pago y tam-
bién en el movimiento de pasajeros; todo lo
cual, a su vez, ha sido ocasicnado por la de-
presioén de la economia general, habiendo eon-
tribuido, también, en parte, la competencia
caminera.»

Iista es la conclusién niimero 5 que aparcee
enyla pégina 26 del informe de la junta ho-
]101'3.1’.‘1&

Nétese que la conclusién no se refiere a lns
buques. Dice sbélo: «contribuido, en parte, la
competencia camineras.,

Pero la junta honoraria, en el capitulo «Re.
comendacioness, paginas 32 y 33 del informe a
que me refiero, dice: «La junta considera in-
dispensable dietar una reglamentacién de los
transportes por agua, ya que se previé en la
ley de ferrocarriles de 1891 y euva aplicaeién
regiria, provisoriamente, mientras no se san-
cionara la ley respectivas. (Recomendacign
nimers 15), v:

«La junta es de opinién que una coordina-
eidn efieaz del riel con las vias de agua, debe
busearse, de manera que sea ventajosa tanio
para una como para la otra, sujetando el tra-
tico fluvial a las huevas normas para trans-
porte camineros. {(Recomendacién nimero 15)

Y bien: como lo ha demostrado la Cemisién
de Organizacién de la Marina Mereaute, la
junta ignora o aparenta ignorar lo que va
8¢ ha legislado eon respecte a la navecacion
eomercial en el Cédigo de Comercio, !ag or.
denanzas de aduana con sus innumerabiss tra-
bas ¥ las vastas reglamentaciones gue el Po-
der Ejecutivo, con el pretexto de cjrrcer la
«polieta de la navegaciénuy. ha impueste <«Ol-
vida la junta — agrega el informe de la Co-
misién Organizadora de la Marina Mercante —
los inconvenicntes de orden aduanero que la
navegacion sufre, no sélo en el comercio in-
terestadual, sino, también, en el intraestadual
¥ de los que log ferrocareiles estin exentos.»

«En cuanto a la recomendacién niracro 15
v—progigue el informe del ex ministro de Ma-
ring almirante Renard-—, ella no resiste el
fnenor andlisis y estd condenada de antemano,
por falta de razén desinteresada. En efecto.
jserd posible sujetar nn sistema de trafico
moderno, que se inicia, ¥ cuya desarrcllo efi-
ciente puede ser problemdtico, a condiciones
restrietivas, frente a un sistema mas antiguo,
pépo lo suficientemente estable y segnro, cuya
desaparicién o. quiebra puede repercutir en
la economia general del pais? Pero la nzvega-
c¢idén no es lo mismo que el transporte anto-

motor por caminos. L.a navegacién es n sis-
tema de transporte de caracteristicas distintas
del transporte terrestre, muche més antiguo
que el ferroearril y que, si aun subsiste, es en
realidad porque econémicamente no puede
ser desplazade por ningin otro sistema de
transporte, por lo mencs hasta la época ac-
tual. Asi, pues, lo antiecondmico no es wutilizar
las vias acudticas en vez de las terrestres.
Lo antiecondmico es, justamente, lo conirario:
es pretender substituir el triafieo acuazico por
el terrestre; competir paralelamente, a lo lar-
go de vias acudticas navegables, eon ferroea-
rriles. Y, sin embargo, las empresas ferrovia-
rias, desde mnucho tiempo atrds hasta ahora,
han ejercido wna beligeruncra aetiva con la na-
vegacton; han construide lineas ferriuviarias
en abieiria compelencia ¥y gracids a sus guerras
de tarifos han paralizade el desarrollo de la
navegacion de ‘cabotaje, substrayéndole gran
parte del brdftco fluvial, v costq de los nsuarios
mediterrinecsy. _ _

Observen los sefiores senadores que el Po-
der Ejecutivo acepta, ev tledag sus paites, el
informe del almirante Beward.

Y volveré sobre las «ondiciones a yne, se-
gln las empresag Terroviarias, ha de snictacse
la navesacion de cabotale -

La navegacién es, como vimos, una industria
privada cuyo ejereicio, dentro de las enndlcm-
nes reglamentarias que el Congreso dictare’ és
eomin a ciudadanos ¥ extranjeros, compren-
didos en la denominacién genériea de <«habi-
tantes de la Naeibny, que emplea Ia Carfa
Fundamental, y a pesar de no liabers» ocu-
pade mucho el Congreso de su fomento, se ha des-
arrollado por la iniciativa individual de quie-
nes, navegandg como tripulantes o vinenlados
como profesionales o afines a esta forma de
actividad, tomaron parte en un bugue eomo
copropietarios, vy potr inversion de sus ahorros
los- mejoraron hasta rendir lo mas ecficiente
¥ seguro.

Pero todo ello se ha heeho eon el contralor,
bien rigurose, por cierto, de la Prefeetura
Maritima, encargada por la ley nimero 3.445H
de la policia de los mares, canales, rios y puer-
tos de la Repabliea.

La prefectura estd encargada de apmbal
los planos de construccion o moflificacion de
cualguier embarcacién mayor de seis toneladas
v de los respeetivos trabajos.

Log buques deben tencr esrtificado de nave-
gabilidad, cuya renovacidn es periddica y a
euyo efecto se requicren inspeeciones del easeo
en varadero.
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En cuanto a las méquinas, también son ob-
jeto de inspececiones periddicas, y el personal
debe rendir gruebus de idoneidad, que exigen
el pago de derechos para los oficiales (capita-
nes, patrones, maquinistas, baquianos),- Aun
para ejercer funciones de marinero se requie-
ren determinadas condiciones. El artifeulo 4°
de la ley nacional de eabotaje nttmero 10.6086
dispone sabiamente: «La autoridad competen-
te abrird un registro de marineros argentinos
en disponibilidad, siendo obligatorio para los
propietarics de bungues de la matrieula utili-
zar ese personal a bordo, hasta llenar la can-
tidad minima exigida por la presente ley» (se
exige no menos de la cuarta parte de argentinos
cuando la embarecacion es de doscientas o mis

 toneladas; en los menores, el niimero que de-
terniine el Poder Ejecutivo). E' decreto regla-
mentaric en su artienlo 4° dispone: «Para que
un buque pucda usar el pabellén nacional, de-
herd estar inseripto en la matriemla nacional,
cuyo régistro llevard la Prefectura General de
Pueltos.

«a} Para inseribir un buque en la matricula,
debe su propietario justificar, si es un par-
tienlay, su domicilio en el pafs; v si pertenece
a una empresa, deberd comprebar la inserip-
cién del respeetivo” contrate en el registro de
ecomerecio € indicar el nombr~ y domieilio legal
de ‘'sus representantes en la Repibliea,

«h) En los buqiies menores de doscientas to-
neladas deberi ser argentina la .mitad de la
tripulaeidn, inclusive el patrén. 8i el niimero
total de tripulantes no fuera divisible por dos,
se aumentard una unidad a la cifra y se par-
tira por dos.»

Me he referido a las condieiones de seguri-
dad y ereo haber demostrado que la reglamen-
tacion, minuciosa por cierto, llega hasta fijar
la naeionalidad del personal, enya remunera-
eidn y condiciones del trabajo, a que también
hace referencia la publicarién ferroviaria alu-
dida, estd regulada en acuerdo de los arma-
dores, eon las asociacioncs obreras y en las
disposiciones legales especiales,

En razén de la responsabilidad por el trans-
porte, los armadores aseguran sus bugues con-
tra todo riesgo, asi come los fletes; de mane-
ra que aun en los easog de pérdida total, y por
el orden de privilegios estableeidos en la ley
comercial, existe responsabilidad por los da-
flos a terceros.

Las eondiciones de entrega y tiempo para
realizar el viaje, se establecen en los conoci-
mientos cuya presentacién exige la aduana,
Junto con los manifiestos, al dar entrada al

bugne; sin ello, éste no puede descargar. aun
cuando tenga privilegio de paquete.

La entrada y salida, tampoeo pueden hacerse
arbitrariamente, porque es imprescindible for.,
malizar estas operaciones ante la prefeetura 3\
la aduana; se requiere la presentacién- del li}
bro de navegacién en que constan los hechod!
ocurridos durante el viaje y deben consignarse’
en ¢l log menores detalles estableeidos en la'
ley. Tramites minueiosos con diversos documen-
tos han de efectuarse en la aduana, a fin de
poder operar,

De manera que no puede decirse que falta
reglamentacién. Iay exceso de reglamentacién.
Basta decir que intervienen en nuestro pafs, a
los efectos de regular la navegacidén, dependen-
cias de cinco ministerios, mientras que los fe-
rrocarriles que se dicen trabados en su funcio-
namiento, dependen, sélo, de la Direceién
General de Ferrocarriles.

—Ocupa la Presidencia, el sefior vicepresi-
dente provisorio del Senado, ingeniero Carlos
ER. Porto.

Precisamente, el 22 de agosto y el 9 de sep-
tiembre del afio pasado, he leido en «La Pren-
sa» los resultados de una encuesta realizada
entre los armadores, entidades obreras y afines,
por la citada Comisién de Organizacién de la
Marina Mercante, donde se ponen de relieve los
graves inconvenientes derivades del sistema
de reglamentacién excesiva, a la vez que se
plantean asuntos como el de la falta de crédito
maritimo, fundamental, a mi juicio, para esta-
blecer lineas regulares y perfeccionar los ser-
vicios,

Los buques de cabotaje pagan derecho de
anclaje y permanencia en los puertos de la Re-
piblica; pagan derechos de aduana por los
repuestos e implementos de su equipo, salvo los
indispensables a su construeceién, por una vez.
Si, por cualquier eausa, deben operar en fuga-
res donde existen guinches fiscales, deben p4-
gar por disposicion de la ley los respectivos
derechos de eslingaje, usen o no aquellos ele-
mentos,

En tales condiciones, jpuede deecirse que sé
trata de una industria subvencionada por el
Estado?

Los ferroearriles, en cambio, estén liberados
del pago de todo derecho nacional, provineial
¢ municipal, hasta el 1° de enero de 1947, de
acuerdo al articulo 8° de la ley nfimero 5.315.
La ley Mitre creé un régimen por el cual laff
empresas quedan exoneradas del pago de de-
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rechos e impuestos, a cambio de un porciento
gue la Nacién aplicard a la conservacién ¥y
eonstruceién de puentes y caminos, especial-
mente aquellos que conduzean a las estaciones.

Emilio Mitre fundé su proyeeto en 1907, Yo |

estaba, entonces, en la Camara de Diputados.
- Me pareee esenchar al patricio que me honrd
con: su amistad y cuya palabra elocuente y so-
brig, era un regalo para el espiritu.

Dijo gque en materia de concesiones de fe-

rroearriles habia predominado en nuestro pais

una politica ampliamente liberal, perfectamen-

te justificada por las necesidades de la époea

en que se construyeron lag primeras lineas.
Entonces era urgente fomentar la introdue-

- ¢idon de eapitales extranjeros, suministrandoles

Y

toda la proteceién posible, y ésa habia sido la
regla invariable de nuestra legislaeion.

Mitre desarrollaba las ideas de Alberdi, que
en sus Fases habla de proteger a las empresas
partieulares para la construeeién de ferrcea-
rriles.

América neeesitaba de eapitales tanto como
de poblacion. Y por eso la Constitueién consig-
né en el inciso 16 del articulo 67, como una de
lag atribueiones del Congreso, la de fomentar la
construceidn de ferrocarriles por medio de «con-
cesiones temporales de privilegios y recompen-
sas de ostimulos,

Pero los rendimientos deelarados de las em-
presas habian superade las mejores esperan-
zas ¥y aumentaban constantemente, a medida
que se poblaban y cultivaban lag regiones que
serviam,

Ta situaeién de las empresas ha ido mejo-
rando siempre, decia Mitre, y hoy los capitales
invertides en cllas, ofrecen aplicacién muy re-
munerativa,

Habia llegado, pues, el momento de que, sin
apartarnos de la politica de estimulo y fomen-
to de estas compafiias, hiciéramos reeaer sobre
ellas ciertas obligaciones de ecardcter fiseal
como a los otros contribuyentes de la Naeidn.
Para eso debian eoncurrir con nng parte de sus

utilidades al sostenimiento de la administracién

p‘ublrea
thre ereyd que la mejor forma de gravamen

haeerlo gravitar sobre las utilidades de las
empresas, iniciando de este modo una legisla-
eién tributaria basada en el impuesto a la renta.
Refiriéndose a la situaci6n de las empresas
desde el punto de vista de sus obligaciones con
el fisco, dice cosas tan interesantes como estas,
que revelan los procedimientos de las compafiias
extranjeras: «En enero de 1896, al final de las
sesiones, en esos momentos en que lag Camaras

del Congreso no tienen tiempo de meditar muy
maduramente sus sanciones, se coneedidé al Pe-
rrocarril del Sud la prolongaeidén de su linea
de Bahia Blaneca al Neuquén. Era una linea de
importancia militar, estratégica, que el pais re-
querfa urgentemente por la sitvacién cn que se
encontraba, entonces, bajo la amenaza de un
conflicto con Chile, conflicto que disipd la ra-
zdn phblica, estrechando, en eambio, los vindulos
entre log dos paises, Lia empresa pidié una pri-
ma, por la eonstruceidn de esta linea, de 750.000
pesos oro. La prima, en s{ misma, era suficien-
temente substanciosa, pero tenia un agregado
que la hacia mucho mis. Es el caso del penitente
gue se acusaba, con grandes muestras de contri-
cién, de haber robade una cuerda y omitia de-
¢ir que en la punta de la cuerda habia un caba-
Ilo, La empresa del Ferrocarril del Sud obtuvo
la prima de 750.000 pesos ore por la construe-
cién del ramal de Bahia Blanca a Neugquén —
era la enerda—; pero detrds de la prima fué
una exoneracién por 50 afos de tode impuesto
nacional, provineial o municipal; ése era el ca-
ballo. Esta exoneracién importa, segin calenld,
¥ no olvidemos que Emilic Mitre era ingeniero,
variag veces el capital de Ia empresa durante el
transeurso de log 50 afios».

Por oira parte, el ministro de Obras Pubhcas,
en la Camara de Diputados, sesién dele13 de
septiembre del afio 1935, discutiendo respegto
a las trabas que implicaba el proyecto para el
transporte por automotor, decia: «Se habla de
trabas excesivas v exorbitantes; precisemos cud-
les son: el reqms.lto de la liceneia o, permiso
previo, una tasa de ayuda para la conservacitn
de los caminos conira la exencion de patentes
municipales ¥ nacionales eventuales, previo con-
venio de patentes provineciales; un depdsito de
garantia; el seguro eontra ricsgos.

<y Acaso todos cstos requisitos no rigen para
los otros medios de transportes, no imperan pa-
ra los ferrocarriles y para la navegacion I».

De manera, pues, que quedan expuestas las
diferencias entre ambos medios de transporte
(ferrocarril y navegacion) ; demostrando que la
Nacién no ha realizado ecostosas inversiones pa-
ta favorecer el trafico de los rios por los modes-
tos buqgues argentinos y, con acopio de datos
emanados de entidades ofictales y de la palabra
de! sefior ministro de Obras Piiblicas, que la
nhavegacién no estd, eontrariamente a lo que’ sos-
tienen las empresas de ferrocarriles, liberada
de trabas ¥ en plena libertad de accién, sino, por
el eontrario, que vive sometida a un sistema re-
glamentario gque significa la ruina cierta de una
industria que, por todos conceptos, interesa al
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pais conservar y que las pocas disposiciones die-
tadas en su favor no se cumplen.

Da ley de eapotaje prevé la armohizacién entre
el Terrocarril y la navegacién en su articulo 12,
gue ordema: «El Poder Ejecutivo tomara las
disposiciones necesarias para armonizar los ser-
vicios de pasajeros y cargas entre las empresas
ferroviarias de cabotaje, pudiendo intervenir en
las tarifas diferenciales que establezean los fe-
rrocarriles en competeneia con la navegaciény.

El deercto reglamentario de la ley, en su ar-
ticulo 12, encarga a la Prefeetura General de
Puertos (la actual Prefectura General Mariti-
ma) de pasar peri6dicamente a la Direceion Ge
neral de Ferroearriles, los horarios y tarifas pa-
ra los puertos donde hubiera ambos servieios,

La falta de organizaeién de una dependencia
especial, eon personal téenico, en la prefectura,
"y, seguramente, el sistema de rotacidn de los pre-
fectos generales —marines en actividad— ha
impedido al Poder Ejecutivo hacer cumplir
“con‘la primera parte de ese control, asi como re-
coger les datos indispensables, para luego, en
coordinacién con la Direceion de Ferrocarriles,
preceder al arreglo de horarios y tarifas para
proteger, amparai y fomentar una forma de
actividad indispensable en la vida eeconémica de
la Nacién, en toda época; y aun como garantia
de su seguridad. No olvidemos que las dilatadas
eostas argentinas carvecen de vigilaneia: los bu-
Jues de la esenadra no son buques guardacostas,
ni ésa es su misién; hora es que se organicen este
v otros aspectos que, més que relativo a la na-
vegacién y ¢l comereio, tienen importancia eomo
factores de la seguridad nacional y del manteni-
miento de la soberania, aun en tiempo de paz ¥
por muy pacifistas que sean, como siempre han
sido, los designios de nuestro pueblo y de nues-
tros gobernantes. .

Alberdi, que eomo nadie eseruté en nuestro
porvenir ¥y que tuvo la visién maravillosa de
nuestro desenvolvimiento econémico, cuande
se ocupé de la navegacién interior, tuvo pala-
bras ![apidarias: «Lios grandes rios, esos caminos
que andan, como deeia Paseal, son otro medio
de internar la accién civilizadora de Europa,
por la imaginacién de sus habitantes en lo in-
terior de nuestro continente. Pero log rios que
no se navegan son como si no existieran. Ha-
cerlos del dominio exclusivo de nuesiras ban-
deras indigentes y pobres, es como tenerlos sin
navegacién. Para que ellos eumplan el destino
que han reeibido de Dios, poblando el interior
del continente, es necesario entregarlos a la
ley de los mares, es deecir, libertad absoluta.»

.

«Dios no los ha heche grandes como mares
mediterrdnees para que sdlo se naveguen por
una sola familias.

; Cuidado, sefiores senadores! Si se sanciona-
ra este proyecto tal como ba venido de la otra,
Cémara, habriamos otorgado a una «familia»\
con la agravante de ser extranjera, la navega-?
cién de nuestrag grandes arterias fluviales,‘fr
porque sus disposiciones s6lo podrin ser cum-.
plidas por alguna poderosa empresa de capital’
britinico eon sede en Londres y que es admi-
nistrada en Buenog Aires por un directorio
local.

Clarccemos en materia de mavegacidén, eome
¢n easi todo lo que al transporte se vincula,
de estadisticas exactas, pero hagamos hablar
a los hechos conoeidos.

El trafico de los rios Parani y Uruguay, en
la actnalidad, se ejerce, en gran parte, por los
elementos de una compafiia gue posee un total
de 348 buques sobre 2765 que constituyen el
total de nues{ra marina mercante.

En este nfimero se incluyen las embarcacio-
nes desde un registro de 6 toneladas, entre los
gue muchos son buques manejados por sus
propictarios y que se emplean para transpor-
tar sus propios productos.

Por ese habra que referirse a los que, por
sus caracteristicas, sean considerados del tipo
de los de aguella gran empresa o que presten
iguales servicios.

Y bicn; no hay empresa que posea bugues de
tonelaje igual a los de la Compaiiia Mihanovich
empleados en el servicio de Buenos Aires y
puertog, hasta Formosa, como al Paraguay,
Gualeguaychii, Colonia y Montevideo, ni el nd-
mero de los de las pequefias empresas es equi-
valente en total al de la grande. .

La gran empresa sirve ese trifico con un
niimero aproximado de 45 buques a vapor y a
motor que representan 40.000 toneladas.

Con él, absorbe mis de un 76 % del trafico
total. El resto tratan de obtenerlo en compe-
feneia las demés empresas gue posee 1 & 2
buques de 200 a 400 toneladas de pofte,
existicndo también, pentones y ex veleros mo-
dificados que formando runvoyes, van a remol-
que ¥ efectiian una navegacion lenta que se
aprovecha para transportar cargas gruesas o
bultos de excesivo peso.

Todas estas pequefias empresas, formadas en
su mayeria por ex tripulantes y modestos ea-
pitalistas, han incorporado elementos que re-
presentan como se ha reeonocido urnénimemen-
te, un factor regulador de los fletes. - '

Precisamente alli donde falta esta saludafle
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eonenrrencia los fletes son mas caros y las
condiciones de transporte més onerosas.

La produceién de algodén del Chaco, sale
casi‘en su totalidad en bugues de la gran em-
presa gue transporta los cargamentos de Bun-
ge ¥ Born, Dreyfus, Anderson Clayton, et-
cétera.

Ljs partidas que no puede llevar o eiertas
cargas como la semilla de algodén, que rapre-
senta mucho volumen ¥ poca flete, queda pa-
.ra los otros armadores que han de esperar se-
manas para cargar un buque eompleto.

La sitnacién de laz empresas de cabontaje,
netamente argentinas ez mala y para eso no
vaeile en afirmar que aun excluyendo a la na-
vegaeidn de las disposiciones de esta ley. mal
llamada de ecordinaeidn, que organiza e! mo-
nopolio de los transportes, si no hay una ae-
eibn gubernativa de proteceién, aetivando la
solucién de los problemas planteadns por los
interosados ante la Comisién de Organizacién
de la Marina Mereante, se destruird nwna fuen-
te de blenestar ceondmico por la decisiva im-
portaneia que para la vida del litoral tienen
tos transportes haratos.

Sostengo que esta ley econfirma y agrave el
easi monopolio existente, Lo que se neepsita,
en lugar de las disposiciones que tratamos, es
uha verdadera coordinacién, fomentando la in-
versién de capitales en esta industria y erean-
do el erédito maritimo.

Debo observar que en la llamada comisién
nacional de eoordinacién, falta la representa-
eidn de la navegacién on sus dos expresiones
de cabotaje y menor.

El prefeeto general maritimo que por el
articulo 1? se incluye y cuyas funciones ne se
especifican en todo el articulado del proyecto,
no puede sino limitarse a ejercer las funcicnes
que determina la ley de creaeién de la policia
fluvial y maritima, nimero 3.445, y las preserip-
tas en la ley de cabotaje nimero 10.606.

Nitese que en Diputados, no se ha hecho
referencia ni a la navegacién ni a la inelusién
dol prefecto en la comisién,

Por lo demis, en todo el proyeeto no se de-
fine qué ha de entenderse por servicio pablico
de transporte ¥ por el andlisis que he hecho,
me parece haber demostrado gune la «navegacin
es nna industria’ privada, porque la libertad de
navegar y comerciar es un hecho inherente a
a edndicién de habitante de ]Ja Nacién, que no
uede ser alterado por ley reglamentaria algu-
na» (Constitucién nacional, articulos 14, 20 y
28) «y por otra parte, el requisito de solicitar

permise a un comité coordinador importaria
la delegacién en éste de facultades privativas
del Congreso, de acuerdo al articulo 67, incisos
9o ¥ 12, .

Y hay algo méas, que fluye de cuanto he ex-
puesto: E] articulo 69 del proyecto saneionads
en Diputados, atribuye a la Comisién Nacignal
de Coordinacion las funeiones de fijar horarios
¥ tarifas a los distintos medios de transporte,
excepeién hecha de los ferrocarriles, para los
cuales se preparan reformas a reglamentos y a
articulos de la ley respeectiva, lo que permitira.
por la desidia y la falta de control, que las
empresas continden en libertad de aplicar las
tarifas diferenciales que mereeieran severa des.
aprobacidn, ya en 1899, del entonces diputade
doctor Joaquin V. Gonzélex, '

De lo finico que se exime, expresamente, a
la navegacidn, es del page del depésito de ga-
rantia exigido a- las empresas de transporte
por eamino; de nada vale eso, pues quedarin
automiticamente imposibilitadas de ejercer su
trafico,

Al amarre, sucederi inmediatamente la reac-
cién légica de log perjudieados por tan in¢on-
snita sancién: eambiardn de bandera a sus uni~
dades, '

No haran eabotaje que, reservado a la ban-
dera nacional, estarin impedidos de hacep;
pero, en cambio, trabajaridn en mejores condi-
ciones, si se quiere, con otra bandera; no ten-
drén que emplear el niimero de obreros reque..
ridos por nnestras reglamentaciones y llevaran
los productos argentinos para ser exportados -
por puertos de paises limitrofes, Como ello
traeria un sbaratamiento de los fletes que pue-
de estimarse en un 40 %, por la diferencia en
log gastos de explotaeién, aumentaran sus ear-
gas y entonces log buques de ultramar extran-
jeros, no vendrin a puertos argentinos para re-
¢ibir de trashordo o embarear directamente los
productos de nuestro suelo. Evitarin Hegar
hasta aqui ¥ tener que pagar anclaje, perma-
neneia, muelle, préctico para entrar y salir,
remoleadores, etcitera, y esperarin tranquila-
mente, que los ex buques argentinos, a cuya
bandera hubieron de renunciar los argentinos
les lleven las eargas fuera de la iurisdiccién.
nacional, . -

Y asi, por el erréneo sistema de imitar el
ejemplo extranjero, sin considerar las ecarae-
teristicas y necesidades de nuestro future des-
envolvimiento econdémico, impediremos, con la
sancién de esta ley, la organizacidn de la ma-
rina mercante naeional gue necesitamos im-
periosamente, si gqueremos ser una gran Na-
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cidn, para dar salida a nuestra produccién y
buscar nuevos mereados.

Crearemos la desocupacién de miles de obre-
ros maritimody de iadustrias afines ya que al
ferzado amarve y subsiguiente cambio de ban-
dera ¥ trlpulacwnes para reclutarlas, en con-
formidad a los reglamentos extranjeros, se uni-
T4 el cierre de los astilleros, talleres navales,
proveedurias maritimas,

Reflexionemos, sefiores senadores, No asuma-
mos una actitud suicida.

Necesitamos hombres de mar, y por eso he-
mos de aprovechar las eapaecidades y los hrazos
para hacer un enorme plantel de marinos.

Poseemos un magnifico litoral fluvial, dila-
tadas eostas maritimas y condiciones maravi-
llosas de produccién,

En lugar de poner trabas a la marina mer-
cante, estimulémosla, desarrollémosla.

Lios téenicos del Poder Ejeeuntivo, en este
asunto, han dicho la 1ltima palabra ¥ ella de-
be ser escuchada por los sefiores senadores. '

La iniclusién del cabotaje en la ley de eoor-
‘dinacion de transpories es antiecondmica e in-
eonstitucional, afirma el ministro de Marina.

Ratifico esas palabras y sostengo que nues-
tro porvenir est4 en el mar,

Toda la patria sebre la nave, dijo el a}tISL-
mo poeta,

Quiero hacer notar al Honorable Senado
que log militares argentinos se oponen a esta
ley. Y esto es significativo, como he de pro-
barlo,

En una comunicaeién que como premdente
de una conoeida jnstitucién, dirige al Congre-
80, sostiene el general Camilo Idoate, distin-
guido e ilustrado militar argentino, que an-
tes que coordinar los distintos sistemas de
transportes, es preciso organizar el transpor-
te caminero. 8i siguiera esa orientacién el Con-
greso responderia a las verdaderas necesida-
des del pais.

Se ha sancionado la ley de vialidad de gran
trascendencia. Ley que instituye un- complejo
sistem& de convenios entre la Naeidn y las
provineias encaminado a metodizar coordina-
damente la obra vial del pais. Y debe mante-
nerse por respeto a esa ley y a los principios
que la orientan —dice el general Idoate—,
debe marntenerse en su integridad ese sistoma
magnifico, que la propia fe de la Naei6n, eom-
prometida en solemnes convenios, reclama im-
perativamente,

Por el articulo 37 de 1a ley ntmero 11.658 se
dispuso la preparacién de un reglamento gene-
ral de trafieo para los caminos nacionales, en-

comendando a la Direccién Nacional de Viali-
dad el estudio y preparacién de la reglamenta-
¢ibm correspondienie; reglamentacién cuyas
bases proyectd va ¥ fué presentada por el Po-
der Ejecutive al Congreso. ‘

Cree el general Idoate, que ese proyecto de-y
be ser tratade y mno éste de la coardlnaclon,,
que subordina el transporte automotor por ca-}
minos pitblicos a-Otros sistemas, lo que no con-{
sulta el interds colectivo e¢ importa un serio.
impedimento al uso de los caminos. No dehe
sancionarse unag ley que gl trabar el desarro-
llo del transporte automoter permite a los fe-
rrocarriles estanearse sin traer al pais los nue-
vos elementos gue ya se han agotade en Euro-
pa ¥ Estados UTnidos de Norte Amériea.

Dice el general Idoate: «La sancién del pro-
Yecto relevaria a los ferrocarriles de la nece-
sidad de evolueionar y progresar en hien del
pais y significaria, debido a la obligacién del
depdsito de garantia, wna exigencia desmedi.
da ¥ prohibifiva para una industria naciente,
lo que eontrasta con la politica de fomento que
es tradicional en la Argentina ¥ que tiene elo-
cuentes ejemplos en la historia de nuestros
ferrocarriless,

Por su parte, el general Isidoro Arroyo en
representacién de otra -institucién sostiene
que «es desigual e injusta la situacién en gue
por este proyeeto quedan colocados los distin-
tos sistemas de transporte con relacién a los
ferroearriles. Lia ecomisién naecional no tendré
facultades de ningun género — dice el gene-
ral Arroyo — para controlar las tarifas ferro-
viarias e imponerles las medidas de carfcter
téenicoeconémico que pudieran resultar ne-
cesarias para alcanzar en la realidad la coor-
dinacién que se postula. Los otros medios de
transporte, en cambio, guedarin sujetos a la
tutela de la ecomisién en materia de tarifas,
lo mismo que en lo que se refiere a horarios,
recorridos, etcétera. Cierto es gque la comisién
estarfa autorizada para pedir al Poder Ejecy-
tivo la revisién de las tarifas ferroviarias,
cuando ello sea necesario a log fines de 1a coor-
dinacién de transportes en las distintas zonas
del pal8, pero abi radica, precisamente, la des:
igualdad y la injusticias.

En un caso la comisién impondrﬁ tarifas;
en otro pedird tal o cual revisién de ellas, lo
gue esth lejos de ser lo mismo.

¢ Qué coordinacién serd ésta — dice et gene-
ral Arroyo — si se empieza por admitir un eri-
terio dual y se proyects medir con distint
vara el transporte por riel eon relacién a los
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otros medios de comunieacion? Tal cosa es
inaceptable, agrega.

He sostenido, sefior presidente, que . estd
afectada la defensa naeional con este/pro-
yecto, '

Conviene meditar schre esta afirmaciom,
que, me han ratificado prestigiosos militares
argentinos, el general Mosconi y el coronel
Franeisco C, Boseh, en cartas que he recibido
con fecha 3 y 15 de octubre de 1936, respecti-
vamente, en las que me expresan «que he de-
fendido nuestra independencia econdémica
comprometida por el proyecto de ley de coor-
dinacién de transportess.

El general Gerardo Aranzadi, ingeniero ei-
vil, profesor de la Escuela Superior de Gue-
rra, en sn curso de transpertes y comunica-
cirnes wmilitares, expone la neeesidad de que
el estado mayor intervenga en los proyvectns
sobre constitucién de vias férreas., Dice: «Una
via férrea trazada atendiendo solamente a
las econdiciones militares, tal wvez fuera de
poew © ninguna utilidad al eomercio, ¥ en es-
te easo seria perjudicial por le improduetiva
durante largo tiempo; pero si en el trazado
de la via se tuviesen en euenta solamente las
condiciones comereiales, podria suceder que
no prestage utilidad en tiempo de guerra ¥
hasta que llegase a ser altamente perjudieial
para lag operaciones militares, 8i se pretende
sperificar al comereio por miras militares, se-
ria hasta elerto punto absurdo, ¥ desatender
absolutamente las enndiciones téenicomilita-
res para satisfacer tan sélo las comerciales,
no lo seria menos. 8i el comereio da vida a un
pais ¥ le hace crecer en riqueza ¢ importan-
cia, el ejéreito le protege impidiendo que otra
nacion, celosa de sn desarrolle y preponderan-
cia, le arrebate en poco tiempo lo que ha ad-
guirido en muehos afios de asiduo trabajo.
Hay, pues, gue combinar estags necesidades,
cediendo de uno y otro lado, para que el tra-
zado satisfaga lo mejor posible tanto a las
chbndiciones comereiales eomo a las militares,

(fAtendiendo a esta civeunstancia es qme en
Ia( mayor parte de las naeciones europeas, an-
tes de aprobarse un proyecto sohre comstrue-
cidn o modificacién de una vig férrea, se le
da intervencién al Hstado Mayor, para que és-
te haga las observaciones pertinentes, en vis-
ta del interés militar. .

. «Bi un Estado consulta solamente el interés
" de su defensa, deberd hacerse duefic de las
redes de ferrocarril, subordinando las exigen-
cias del comercio v de la indusiria a las eon-

diciones estratégicass.

Y agrega: «Iin nuestro pais, todavia no ha si
do posible organizar militarmente de una maner.
solida y definitiva el servicio de ferrocarriles po
las razones siguientes :

«a} La mayor parte de las empresas pertenece
a capitales extranjeros, que luchan por su auio
nomia, y las poeas que tiene el gobierno notsor
de lag méAs importanter v ademas dependen i
rectamente del Ministerio de Obras Piblieas, ¢
cual mas de una vez ha manifestado deseos d
atraerse este servicios.

Y bien, sefiores: tengo noticias fidedignas d
que el Estado Mayor del Ejéreito ha expresad
en algunas oportunidades la inconveniencia d
la construceién de eiertas lineas, sin haber sid
atendido,

Iil eoronel Francisco C. Boseh, en carta del 2
de dicicmbre préximo pasado, me dice: «Sefio
senador doctor Alfredo I: Palacios, Capital Fe
deral. Mi distinguido senador y amigo: Acced
ctomplacido a formularle por eserio algunas d
las muchas ohservacionss que ya le he dado a us
ted personalmente, gobre los medios de transpor
te ¥ su refacidn con la defensa nacional. No eseca
pard a su claro criterio que s6lo podré relerirm
a este problema en su eardcter general, pues po
tratarse de temas de cstado mayor me encpent
inhibido para referirme a casos concretos; ell
s6lo pueden hacerlo las mAas altas autoridades mi
litares, en la forma y condiciones que eoncepiiier
del caso.

«En otra oportunidad me ocupé de este asuh
to de la coordinacidén de los transportes, con rela
cién a la defensa nacional, sosteniendo la grave:
dad que implica entregar su direceién a organis-
mos que representan al capitalismo extranjerg v
que, desde luego, sdlo contemplan la faz eomer-
cial de sus actividades, sin poder exigirseles, por
otra parte, ni la dedicacidén ni el entusiasmo que
por la indole de los servicios a prestar, en easo de
guerra, seria indispensable mantuvieran desde
la paz.

«También sostenia que no puede culparse a
nuestro Estado Mayor del Ejército, del estade
en que se encuentra el problema de los transpor-
tes con relacién a nuestra defensa, ¥ picnso asi
porque he servido varios diios v en distintas
oportunidades en él, ¥ 86 que se han formulade
mis de una vez stgestiones encaminadas a obte-
ner ciertas ventajas ferroviarias con respectn a
la red existente ¥ al mejor rendimiento de la
misma para log fines de la movilizacién y con-
centraeion. Ninguna de las gestiones tuvieron
éxito, ¥ en todas ellas estuvieron de acuerdo los
drganos informantes, de su imperiosa necesidad
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¥ hasta de situaciones angustiosas que, en algu-
nas hipitesis de guerra, podrian presentarse.

«Es que, en realidad, no existe relacién direc-
ta entre el HEstado Mayor y la Direceién General
dé Ferroearrjles, ni tampoco con la de Vialidad.
Esto supone, desde ya, que no hay armonia en-
tre ellasj ¥ que aun-en el caso mis favorable, las
demoras de trimite siempre quitarian eficaecia
¥ oportunidad para la resolucién de los proble-
mas mis urgentes., Unicamente en los afios 1931-
1932 existié un delegado del Estade Mayor ante
la Direccidn General de los Ferroearriles, 1o que
produjo algunas ventajas, como ser el trazado de
-1a linea de Rio Negro a Chubnt,

. «Los distintos teatros més probables de opera-
ciones del Oeste no tiene comunicacién directa
entre si, y los transportes tendrian que hacerse
por via indirecta, con todas las desventajas
imaginables por la gran extensién del recorri-
do y la situacifn estratégica que podria ofre-
cerse.

‘«En otros frentes han existido también situa-
ciones de apremio, como por ejemplo, Ia que pre-
sentaba el Ferrocarril Nordeste Argentino an-
tes de existir la linea del Estado, que por el
centro’ de la provincia de Entre Rios va por
Federal a Curuzi Cuatida y la que aun con-
tinia, presentando en la provineia de Corrien-
tes. No es posible imaginar el trazado de
una lines férrea que no eonsulte, ademds de los
fines comerciales, los de la defensa macional. Si
el Estado Mayor del ejéreito hubiera tenido voz
en las instituciones que gprueban el trazado de
ferroearriles, no verfamos, como vemos, nna Ii-
nea ferroviaria que corre paralelamente y a veees
sobre el rio mismo de frontera.

<Kl ejéreito tiene eomo primordial funcién la
de atender a la seguridad del pais, ¥ adoptar las
providencias necesarias para que, llegado €l ca-
8o, s¢ pueda contar con los distintos resortes del
organismo nacional y emplearlos en la forma més
segura y eficaz. S8i se entrega la administracién
de los transportes a empresas comereciales extran-
Jeras, éstas, fatal y légicamente, dejarén de lado
los intereses de la defensa nacional, pues pocas ve-
ces eqinciden éstos eon los intereses comerciales.

«La ley que se proyeeta de coordinacién na-
eional para nada ha sida pasada a estudio de
nuestro Estado Mayor del Ejército, que por ser
el encargado de estudiar los problemas de la
guerra e quien tiene verdadero interés en
todo lo que se relacione con las vias de comu-
nicacién y con la industrializacién del pais,

«(Creo oportuno repetir lo ya diecho por mf
anteriormente, que «la defensa raeional des-
cansa en una movilizaeién total de los valores

del pais y por esto no puede ser indiferents al g
ejéreito la organizacién de los valores de la
economia nacional. La movilizacién de los va-
lores econémicos de la Nacién que sean pro-
piedad del capital extranjero v gue fueran or-
ganizados en caso de apremio, someterian ia
seguridad de la Nacién a criterios extrafio,
perdiendo asi la direceién de la guerra, la néd-
cesaria libertad de accién debido al contralog
que las empresas tienen de los medios de mo-r
vilidad, 1o que pondria en descubierto con de-
masiada antelacién los factores sorpresivos que
la téenica requiere y poryue, ademss, influirian
poderosamente los pagos gravesos de ranancias
de capitales exagerados, y que en definitiva
se tradueen en tributos al exteriors,

«La propiedad nacional adquiere, desde este
punto de vista, un verdadero valor en intima
relacién con la seguridad nacional y la estra-
tegia, :

«Comon jefe del ejéreito y como oficial de
estado mayor conceptic sumamente pernicio-
80 que no se consulte a los altos organismeos
militares sobre asuntos de tan fundamental im-
portancia como el que se va a legislar y con-
sidero — como ya lo he dicho antes — que la
ley que se proyecta sancionar implica un grave
peligro para Ia soberania argentina, por conte-
ner eldusulas que importan la abdiecacién de
facultades propias del gobierno nacional, ade-

'mis de que acarreard mayores padecimientos

econémicos al pais,

«Tiene usted, doctor Palacios, en su caricter
de senador nacional, fuentes oficiales adonde
reeurrir y que le proporcionarin datos ilustra-
tivos y eoncretos, confirmatorios de mis obje-
ciones, y que le van a permitir formarse una
idea acabada del problema de la defensa na-
cional en su relacién con los medios de trans-
portes, datos coneretos que, como le expresaba
al iniciar ésta, por razones profesionales no soy
Yo quien pueda proporeionfirselos v sélo puedo
hacerle estas ligeras reflexiones que dan de
por si una idea del falso eriterio que ha prima-
do siempre en los organismos que deben cola-
borar estrechamente en la resolucion de los
asuntos que méis interesan al pais, esto es, en
su desarrollo econémico, en la seguridad de sus
fronteras y su defensa en general. .

«Agradezeo el honor que me ha dispensado
al consultarme sobre asuntos de tan vivo inte-
rés para el pals, tanto por sus relaciones con
la defensa nacional, como por su significado
para nuestra independencia econémica. Lo sa-
luda con el afecto y amistad de siempre. Suyo
afectisimo. — (I'do.): Francisco . Bosch.» ‘
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Esto es de una gravedad inusitada y los se-
flores senadores no pueden votar esta ley sin
escuchar al ministro de Guerra.

Desde mi banea, como senador nacional, qule-
ro que los téenicos del Estado Mayor ratifiquen
o rectifiguen al coronel Bosch, pundonoroso e
1Iustrad0 jefe de nuestro eJerclto gque defiende
la goberania nacional,

E] ministro de Guerra no ha dado su opinitén
en este asunto. Yo deseo conocerla y no dudo
gque los sefiores senadores también,

Por eso, en virtud de altos intereses nacio-
nales, hago mocién para que se suspenda la
consideracién de este asunto, hasta que los
técnicos del Estado Mayor asesoren al sefior
ministro, que debe informarnoes al respecto.

He terminado,

8r. Eguiguren. — Pido la palabra.

8r. Palacios, — ;Me permite el sefior sena-
dor? Hay una moeidn de aplazamiento,
Sr. BEguiguren. — Yo le pediria al sefior se-

nador, por razén de método. ..

Sr. Palacios. — No se trata de método.

8r. Fguiguren. — ...que postergara su mo-
cién. Yo voy a hablar v voy a refirmar ese
eoneepto, pero lo voy a hacer sobre el fondo
del asunte.

8r. Presidente (Porto). — En conzideracién
la moeién que acaba de formular el sefior se-
nador por la Capital.

8r. Landaburu, — Yo creo que la mocién
de aplazamiento del sefior senador por la Ca-
pital, que es de orden, entrafia una mocién de
reconsideracién, por la resolucién de la Céima-
ra de votar el asunto a las 20, A pesar de ello,
se puede votar.

8r, Palacios. — No, scfior senador; sin «a
pesar». Es una mocidn de orden, previa a todo.
8r. Landaburu, — Pero podria votarse la

moeién del sefior senador motnentos antes de
1s hora fijada para votar el asunto. toda vez
que el sefior senador por Entre Rios ha dicho
qne va a adherir a ella, apoyindola.

+8r. Presidente (Porto). — En econsideracién
la moeién de aplazamiento formulada por el
se%nr senador por la Capital.

r. Palacios. — ;Me permite el sefior pre.
sidente?

Yo he hecho una mocién de aplazamiento,
en virtud de la nota de un jefe del ejéreito,
que considera que esta ley es contraria z la
soberania nacional, y en la que me diee que
2 deho recahar 1nformes de los téenicos milita-
Tes del Estado Mayor del Ejéreito, para rati-
ficar las objeciones gue él formula a mi pedi-
do, respecto de esta ley.

Frente a una situacién tan difieil como ésta,
es claro que no puede sino votarse una mo-
¢idén de aplazamiento.

Ahora bien, como varios de los sefiores se-
nadores que no esfaban presentes no han es-
cuchade la lectura de la nota del coronel Fran-
cisco C. Boseh que yo he hecho hace unos,ins-
tantes, no podrin votar de una manera cons-
ciente. Por ese motivo me voy a permitir leerla
nuevamente.

—La lee nuevamenta,

Las manifestaciones que se hacen por el co-
ronel Bosch, me han determinado a formular
la meoecidn de aplazamiento de este asunto, a
fin de que podamos eonocer la opinién del se-
fior ministre de Guerra, respecto de esta afir-
macién de un pundonoroso, distinguide e ilus-
trado jefe del ejércite argentino,

Sr. Presidente (Porto). — Esti en conside-

.racidn la mocién de aplazamiento, formulada

por el sefior senador por la Capital.

Sr. Serrey. — Pido la palabra, para mani-
festar que votaré en contra de la mocién de
aplazamiento por una razén muy sencilla: ‘estf
agqui presente el ministro de Obraz Piblicas
que trae la palabra del Poder Ejecutivo ¥
que puede hablar en nombre de cualquiéra de
los minigtros,

8r. Palacios. — Si me permite el sefior se-
nador, le voy a manifestar,..

Br. Serrey. — No he termmado, sefior sena-
dor. Lo he escuchado durante varias horas sin
interrumpirle. . .

Sr. Palacios, — I.e pido disculpas al sefior
senador,

8r. Serrey. — Como decia, la opinién del
Poder Ejecutivo la dard el ministro de Obras
Ptblicas, que es el titular de la cartera a la
que corresponde el asunto en diseusién. No es
posible postergar la ley porque no esté aqui
uno de los ministros, El mensaje con que acomn-
pafié el proyeeto originario, el Poder Ejecuti-
vo, ha sido considerado en acuerdo de minis-
tros donde se escucharon, sin duda, las opi-
niones dadas por todos ellos. El ministro de
Obras Piablicas puede explicarnos perfe¢tamen-
te, pues, cudl es el pensamiento gel mlmstra
de (Guerra,

8r. Palacios. — T.amento mucho que las pa-
labras del sefior senador esta vez no reflejen
la realidad.

Sr. Berrey. — Es cuestién de apreciacion,
sefior senador.
8r. Palacios. — T sefior Ministro de Obras

Piblicas, en nombre del Poder Ejecutivo, ha
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expresado su opinién favorable en la Cimara
de Diputados y en el seno de la Comisién Es-
peeial de Transportes respecto al despacho que
estamos tratando, Pern el sefior Ministro de
Marina,.— ¥ lo he probado, — ha enviado
una nota diciendo gque estd en desacuerdo con
la inelusién del cabotaje en Ta eoordinacién
nacional gune se proyeeta. DDe manera que hay
dos opiniones distintas dentro del Poder Hje-
cutivo.

Por el prestigio del Poder Wjecutivo, en pri-
mer término, es necesario que se aclare esta
_cirennstancia. Pero independientemente de

las opiniones contradictorias del sefior minis
tro de Obras Piblicas y el sefior ministro
de Marina, hay una cuestibn nucva, previa,
que se ha presentado y que se refiere nada me-
nos que a la defensa nacional. Yo entendi que
bastaria enunciar el hecho de que un alto ¥
prestigioso jefe del ejéreito dijera que esta ley
eontraria la defensa naecional, para que inme-
diatamente se aplazara la consideracién del
asuntt. a objeto de escuchar la palabra del se-
fior mihistro de Guerra.
. Podemoes esperar al sefior ministro de Gue-
rra, aunque diseutamos hasta las cuatro de
la mafiana, si es necesario. Considero que es-
ta ley saldrd -del Congreso, herida de muerte
s5i no se aprucha mi mocidn,

8r. Ministro de Obras Pfiblicas. — Pido la
palabra. ;

Deliberadamente no he querido interrumpir
al sefior senador mientras daba lectura a la
carta del sefior coronel Bosch, en vista de la
mala voluntad con que recibe esas interrup-
ciones. ,Sobre ella ha fundado su moecidn de
aplazamiento el sefior senador. ..

Br. Palacios, — No, sefior. Estf equivoeado
el sefior ministro.

8r. Ministro de Obras Bfiblicas. — Dentro
“de breves instantes el ministro que habla da-
ri la opinién del presidente de la Naeién
— que es el que ejerce ¢! Poder Bjecutive —
sobre. este proyecto, ¥y va a poder expresar
tambfn que en ninguna de sus partes se com-
promete la defensa nacional.

fir. Palacios. Frente a la opinién del se-
fior ministre, estd la del sefior ministre de
Marina,

8r. Ministro de Obras Pfiblicas. — No le
voy a aceptar didlogos al sefior senador. { Voy
& decir Jo que deba decir, usando de la pa-
labra con la extensién debida!

8r. Palacios. — ;Las palabras pronunciadas
por el sefior ministro signifiean la descalifi-
cacién del sefior ministro de Marina!

Sr. Ministro de Obras Pfiblicas. — ;Le voy
a probar que es una argucia a la que apela el
sefior senador para ponerme frente al minis-
tro de Marina!

Sr. Palacios. — ;No le permito al sefior mj-
nistro el empleo de esa palabra!l ; '

Si hay algiin senador veraz y claro en sug
argumentaciones, soy ¥vo. }

8r. Minisiro de Obras Pfiblicas, — Me quid
re haeer aparecer en una situacién dual eon el
sefior ministre de Marina y le voy a demostrar
que no es asi.

-8r. Palacios, — Las argucias las emplea el
sefior ministro de Obras Piiblicas en esta opor-
tunidad. Aqui estd la nota. El ministro de Ma-
rina dice gue la ley no debe sancionarse,

Sr. Presidente (Porto). — Si no se hacen
otras eonsideraciones, se va a votar la mocidn
de aplazamiento que ha formulado el sefior se-
nader por la Capital.

—8e vota y resulta megativa,

Sr, Presidente (Porto). — (Contintia 1z con-
sideracién del asunte en debate.

Tiene la palabra ¢l sefior senador por En-
tre Rios.

8r. Bguiguren, — Ante la perspectiva de la
guillotina gue va a caer indefectiblemente a
las ocho de la noche, he de tratar de compri-
mir en todo lo que pueda mi exposicién, He de
tratar de probar que esta ley no ha sido estu-
diada en la forma que en mi coneepto debia
sérlo, dicho esto sin desmedre de ia considera-
cién que me merecen los sefiores miembros de
la comisién. He de probar, igualmente, que
esta ley no responde a las reeclamaciones del
interés piblico argentino. He de probar, asi-
mismo, que finicamente tiende a satisfacer los
intereses del capital ferroviario inglés, y he de
probar, en nltimo término, que esta ley no es
de coordinacién de transportes sino simple-
mente una ley de encadenamiento de los otros
sistemas de transportes al sistema ferroviario.

Que esta ley no ha sido estudiada en la fér-
ma que en mi concepto debia serlo, surge de
los dates que voy a proporcionar.

En la Cimara de Diputados no se tuvieron
los afitecedentes que eran necesarios. Bl sefior
presidente de la comisién puso de manifiesto
alli, cuales fueron los elementos que la comi-
sién tuvo a su alecance. Dice asi: «De los pro-
yeetos sometidos a nuestro Congreso desde
1932, pocos han sido estndiados con* mayor
detenimiento y econ mayor acopio de anteceden-.
tes nacionales y extranjeros. Lios antecedsntgs
nacionales estin constituidos por el proyecto
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del Poder Ejecutive, la peticién que han he-
¢ho las grandes empresas ferroviarias y sus
obreros; las abundantes publicaciones sobre el
tema, especialmente los estudios del doctor Ra-
mos Mejia, y estdn ratificados por el informe
de la junta honoraria para el estudio de la si-
tuacion econdmica y financiera de los ferro-
carriles, que por el prestigio de los hombres
qué la integran es un aporte singular»

Tiuego enuncia todos los antecedentes ex-
tranjeros referentes a la legislacién de Fran-
cia, Inglaterra, Italia, Estados Unidos, Bélgi-
ca, etcétera.

Con respecto a la legislacién extranjera, na-
da tengo que observar. Tenemos indud:ble-
mente una doeumentacién amplisima. Pero lo
més interesante, no es la receta extranjera,
sino el estudio de los procesos nuestros que
pueden motivar la aplicacién de esa receta,
¥ es, precisamente, lo que falta.

El sefior presidente de la comisidn que es-
tudié este asunto en la Camara de Diputados,
ha enuneciado ya log antecedentes argentinos:
1¢, el proyecto del Poder Ejecutivo, que no
trae en si ninglin clemento de estudio, que
hace una serie de comsideraciones y formula
después el articulado; 2?, la peticién gue han
hecho las grandes empresas ferroviarias, que,
desde luego, deben enfocar el problema des-
de el punto de vista de sus intereses, cosa
que yo no recrimino porque es humano. Pero
es, en realidad, una inocencia de nuestra par-
te hacer fe y mérito en absoluto en los da-
tos de esas grandes empresas; 3° la recla-
macién de sus obreros, que es la repeticidn
de los alegatos de las empresas. Los pobres
obreros y empleados han sido, en esta cam-
pafia, instrumentos de las empresas; los han
exhibido para tratar de ablandarnos el co-
razén a los legisladores de la oposicién. Si
no se hubieran prestado a eso, indudablemen-
te se les habria exonerado, y, por iltimo, se
refiere a las abundantes publicaciones hechas
sobre el tema, especialmente la del doctor
Ramos Mejia, ¥ las publicaciones de las par-
igs interesadas; yo le agregaria las abundan-
ie®§ pnblicaciones hechas por las compaifiias
d¢ automotores, como ya lo hice notar en
oportunidades anteriores.

Poeas veces habrin tenido los sefiores se-
nadores una bibliografia y una papeleria tan
abyndantes, proporcionadas, repite, por las

*empresas ferroviarias en primer término y
por las empresas de la industria automotor.
‘Admiraba los otros dias la tltima publi-
cacién heecha por los ferroearriles, que es una

publicacién lujosisima, hecha a todo costo,
donde se consignan los comentarios hechos
por toda la prensa, y otro folleto donde vulga-
rizan el concepto de la ley y sintetizan sus
ventajas. Pero es evidente que nosotros mne
nos podemos dejar guiar, exclusivamente, por
estas publicaciones. N

Existen, finalmente, log estudios de la_jun-
ta honoraria para el estudio de la situacién
econdmica y fipanciera de los ferrocarriles
que proporeionat algunos elementos interssan-
tes de los cuales voy a hacer mérito en mi ex-
posicidn.

Pero pregunto: jqué estudio realizé por si
la comisién respectiva de la Cdmara de Dipu-
tades? ;Qué investigaeién produjo? Ninguna.
Se encontré con todos esos elementos que flo-
taban a su alrededor, y no digo que formé
eriterio porque ya de antemano se trajo este
asunto econ un propésite determinado: saneio-
nar la ley que habria de favorécer al ferroca-
rril.

Vino el proyecto a la Camara de Senadores
¥ comenzé a estudiarlo Ig Comisién de Coor-
dinacién. Preoeupado hondamente por este
problema, que para mi es fundamental, en la
sesién del 21 de julio del afio préximo pasado,
propuse el nombramiento de una comisién es-
pecial, no para asesorar a los miembros de,la
Comisién de Legislacién, cuya actuacién de-
jé a salvo en aquella oportunidad, sino para
proporcionar los medios suficientes 2 una co-
misién més amplia que hieicra el estudio a
fondo de esta ‘euestién. : :

Nombrada esa comisién especial, jqué ha
heeho? El sefior miembro informante nos lo
ha dicho: hizo una encuesta amplia, es indis-
cutible; y todos Ios intereses afectados ¥ vin-
culados a este problema, se hicieron presen-
tes en la comisién. Esos son los nuevos ele-
mentos agregados aqui, al proyecto, por la co-
misién del Senado.

iS¢ puede coneluir que con esos elementos
se ha estudiado el asunto? No, sefior presiden-
te. Yo, queriendo prestar un servieio a mi pafs,
sefialé a grandes rasgos los rumhbos que esa
comisién podia seguir, pero desgraciadamente
no los tuve en cuenta. Tampoco tuye la suerte
de formar parte de esa comisién, a pesar de
que promovi su eonstitueiébn; v el radicalis-
mo, partide orgénico, serio, mayoritario en
la Repiiblica, no tuvo representacién en ella.
Es exacto que el sefior presidente nombrs al
doetor Laurencena, quien hizo presente que
no podia participar en ella porque habiamos
dividido la tarea y yo me habia especializade
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en estas cuestiones; sin embarge, no formé
parte de ella. Sefialé en aquella oportunidad
gque era nesesario estudiar las siguientes cues-
tiones:

Primero: Si la cuestidn tiene origen en la
situacién desfavorable de las empresas, hay
que comenzar — dije— por determinar si
realmente estdn pasando por esa situaeién
desfavorable. Entonces, la primera eunestién a
estudiar era la de la Cuenta Capital de las em-
presas, cuestibn ardua, fundamental, como lo
ha seéfialado ayer el sefior miembro informan-
te de la mayoria ¥ que no ha sido resuelta,
ni estudiada, ni considerada, ;Cémo se sabe
8i las tarifas son o no justas v si log benefi-
cios de lag empresas se han reducido, si no se
eonoce ese aspecto fundamental de la eues-
tién ¢ _

. Begundo: Dije que habria que hacer un cen-
g0 de todos los elementos de transporte y de
la industria automotriz, No tenemos al res-
pecte ninguna eifra real seria. No poseemos
més que las cifras aproximadas que nos dan
los ferrocarriles ¥ los antomotores. Y en base
a esas cifras se cstd haciendo la diseusidn.

Tercero: Estudio téenico de la explotacién
ferroviaria. Ese es un asunto de capitalisima
importancra, que no puede dejarse a un lado,
si la base de toda esta legislacién es la situa-
cion diffeil -por que atravwsan las empresas
ferroviarias.

Cuarto: Censo de todos los el‘emento‘; de trans-
porte de cabotaje y de industrias anexas. Sohre
este rubro no existen, en realidad, elementos
de juicio en Ia comisién, ni tampoco el Poder
Ejeeutive ha hecho piiblice alguno. Se ataca
a la navegaeidn de eabotaje porque es necesa-
rio sostener las ventajas para los capitales in-
gleses, pero lo ecierto es que cl ferrocarril le
ha becho eompetencia a la navegacién de ca-
botaje, asunto sobre el cual ahora se ha ocu-
pado in extenso ¢l sefior senador por la Ca-
pital.

Qginto: Habria que hacer estndios para deter-
minar el porcentgje de carga y pasajeros que
transportan automotores y ecabotaje, respecto
al servicie ferroviario, para saber a ciencia
clerta =i es exacto lo gue dicen las empresas:
que estos medios de transporte les han gbsor-
bido la mayor parte del movimiento de carga
¥ pasajeros,

Yo sé que pondria en apuros a la comisién
si les pidiera que me dijera en conereto eudl
es el porcentaje de pasajeros que los automo-
tores han quitado a las empresas ferroviarias, y
cudl es el poreentaje de carga de las compafijas

navieras frente a las ferroviarias, y el porcen-
taje que bhan quitado a los ferrocarriles.

Sexto: Habria gue hacer estudios comparati-
vos de ecapitales, de utilidades, de costo de
transporte, de tarifas, eteétera, y habria gye
hacer, también, un estudio sobre las incidencihs
de las diversas tarifas de nuestros preductos. !

Esto es, sefior presidente, lo que dije en [a
sesion del 21 de julio, cuando proyeeté el noth-
bramiento de la comisién especial. Esto es lo
que debié haberse hecho ¥ lo que, desgraciada-
mente, no se ha hecho. Por eso dije hoy que
este asunto no se ha estudiado.

Para su consideracién no se han tenido en
enenta los elemenfos necesarios para formar
un juicio cabal, completo, y llegar asi a una
solucidén erganica y seria. Tan informal ha sido
el trimite de este proyecto, que la misma co-
migidn de la Cdmara de Diputados se vid obli-
gada, antes de entrar a considerarlo la propia
Camara, a remitirlo dos veces a comisién para
tratar de modificarlo y volverlo a traer otra
vez al recinto.

Afirmé, en segundo términe, que esta ley no
responde a los reelamos del interés piblico. Es
una cosa extraordinariamente euriosa: todo el
mundeo habla de la coordinacién de transpor-
tes; desde hace tres o cuairéd afios se ven‘rﬂan
estas cuestiones en los periddices, en la tribu-
na, y aqui en el Congreso. 8i a alguno se le
ocurriera preguntar de doénde salié este asun-
to, la gente se asombraria. Porque yo pregun-
to: ;fué nuestra elase produectora, fueron nues-
tros ganaderos, nuestros agricultores, nuestros
industriales, los que pidieron el estudio de este
asunto? No, sefior presidente, jPueron acaso
los gobiernes de provineias? No, sefior presi-
dente. ;Fueron, acaso, los afectados o interesa-
dos en la industria automotora, para gue se
mejorara su situacién, para que se rebajaran
sus impuestos, para que se organizara su tré-
fico? No, sefior presidente. ;Fueron los repre-
sentantes de nuestra industria naviera? No,
sefior presidente. Y, entonees, jquién es el{que
la ha pedido? Porque no hay ninguna norma
juridica que no surja ¢ que no deba surgir a
raiz.de un reclamo de interés eolectivo.

¢ T4l es, entonces, el génesis de esta ley? El
génesis de esta ley, sefior presidente, radica en
los reclamos de las empresas ferroviarias ingle-
sas. Conforme dictamos la ley de vialidad ¥y
ecomenzaron a construirse los caminos, las com-
pafiias inglesas empezaron a agitar este asunto
de la coordinacidn del transporte.

Entro ahora a considerar la tercera afll“la-
cién que he hecho: que tinicamente esta ley tien-

_—
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de a satisfacer los intereses del capitalismo fe.
rroviario inglés. T.as compaiiias ferroviarias co
menzaron a agitar la opinién pithlica, afirmand.:

que el transporte automotor disminuia su feaf1-

co ¥ que la situacidn desfavorable desde el pun.
to de vista finaneiero por que estén atravesando
se debia a esta clagse de competencia. Faeil we
serd’ demostrar que esto no es exaeto. Aun en
los Paises extrahjeros, donde se ha dictade la
ley de coordinacidn, no se la ha dietade porque
se ereyera que la competencia automotriz pro-
dujera el desequilibrio de las finanzas fervovia-
rias. _

En Inglaierra, el informe Salter, al cual ha
aludido el seflor miembro informante de la co
migion, gue es el conjunto de estudios que se
hizo piblico el 17 de agosto de 1932, en una de
sus conelusiones dice: «La sitnacién de los fe-
rrocarriles es también debida a la erisis general
de los negoelos, MAs adn: el presidente del Lion-
don Midland en su informe de 1935, deelard que
la legislacién sebre transporte no ha dado los
resultados que de ella se esperaban ¥ que las em.
presas no encuentran en ella el alivio a la situa.
cidn que atraviesa el trafice ferroviario». Esty
econclusién era producida después de haberse
adoptado esas disposiciones en Inglaterra.

Ya he citado, y no voy a repetirlo, en la se-
s16n de julio 21, una serie de datos numéricos,
demostrativos de que las compaiiias inglesas
tampoco han dado dividendos en estos altimos
afios, de manera que Ia falta de dividendos, que
aqui eonstituye una grave falta, es un fendémeno
por el enal estdn atravesando los mismos ferro-
carriles en Inglaterra.

En ese aspecto de la cuestién veremos que
nosotros tenemos un elemento de primer orden,
La junta honoraria, que presidié el doetor Or.
tiz, ¥ a la eual se refirié ayer el sefior miembrg
informante, concretd su trabajo en estag con.
clusiones:

‘Primero: La caida vertical del trafico ha sido
odasienada por la depresién econdinica general,
y fambién en parte por la competencia eamine-
ra4 IDe manera que como faector fundamental
acepta, como causa de la disminucion del tra-
fico, la depresién econdémica general y reecién
de una manera accesoria se refiere a la com-
petencia caminera.

SBegundo: Segun las estadisticas, alrededor
1del B0 9% de las entradas proviene de las cargas.
s Tercero: A no mediar los menoscabos por dife-

rencia de cambic bastaria un aumento en el con-
Junto del 25 95 en el monto del trafico, para lle-
var & los ferrocarriles a una situacién de nor-

]
i

malidad financiera. De manera que para esa co-
misiéh, que es ofieial, ne era mecesaria, no era
imprescindible, la ley de coordinacidn : si gumen-
tase el volumen en nn 25 4, quedaba restablecida
la normalidad financiera de Jas empresas.

Cuarto: ¥En todos los palses han eaido. las
entradas como consecuencia de la dcpre’hon
P{‘OTIOI'IIIC(I.

El ingenicro don Mariano Alurralde, jefe de
la Seceién Investigaciones Téenicas y Eeond-
micas de la Divisién Investigaciones y (larre-
teras, ha produeide, en mi concepto, los estu-
dios mas interesantes y completos sobre csta
materia; y esta no es, no prede ser, una pala-
bra pareial. Sug trabajos han sido publicados
en non volumen de la Direceién Nacional de
Vialidad, de manera que es una opinién econ-
sagrada en una publieacién oficial del gobierno
argentino, Se refiere a estg asunto y hace an
caleulo interesante, gue lo voy-a sintetizar.

En Estados Unidos, 1a proporcién de la caroa
entre los aufomotores en relacién a los ferro-
carriles es del 10 %. La extensién de las vias
férreas y eaminos es: caminos, 1.200.000 kils-
metros pavimentados; ferrocarriles, 400,000
kildmetros, ¥ tienen alrededor de 25. 0{}0.000 de
automéviles. Quiere decir que tienen una ex.
tensién tres veces superior de eaminos pavl-
mentados a la de la red ferroviaria v, sin
embargo, solamente Je quitan al ferroearrll el
10 % de su carga,

Nosotros tenemos, en cifras redondas, 7000
kilémetros de caminos de trénsito permanente,
frente a una extensién ferroviaria de 40.000
kilémetros; vale deeir, que no tenemos en ca-
minos pavimentados ni la quinta parte de la
red ferroviaria. Automdviles tenemos, més o
menos, 300.000; doy una cifra tedavia superior
a la que enunciaba ayer el sefior miembro in-
formante, -

De ahi se puede dedueir que la reduceién que
el camino le oecasiona al ferrocarril serid del
1 %, y como la redneecién media del trafico de
carga de log ferrocarriles, de 1927 a la fecha,
as de 30 %6, ese 1 % es una insignificancia, ya
que el 29 % restante se debe a la simple razén
de orden econdmice generals - .

Los ferrocarriles tienen gastos f£ijos que no
pueden reduciv. Al ecaer el volumen del trafizo,
fatalmente ss produce la pérdida, el déficit.
Tanto es asi, que en Estados Unidos, por ejem-
plo, el trafico de pasajeros en automotores es
guperior en 20 veces al trafico ferroviario. En
cambio, aqui, desde 1927, en general se man-
tiene el promedio mensual de 12.500.000 pasa-
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jeros ¥ los ferrocarriles han aumentado su
trafico de pasajeros en el ejercicio de 1935 en
un 18 por ciento. _

Quiere decir, entonces, que en verdad los ca-
minos ¥ los antomotores no son la causa de la
situacién diffeil de las empresas ferroviarias.
Lia situacién difieil de las empresas ferroviarias
radica en la disminucién del comercio en gene-
ral en nuestros dias y de las propias modali-
dades de los organismos ferroviarios.

iQué han hecho log ferrocarriles en este
pais, pregunto, ellos, que reclaman la coor-
dinacién? ;Cémo se manejaron antes yte se
construyeran log camines v que aparecieran los
transportes aufomofores? j;Obtuvieron las con-
cesiones a su solicitud, buseando qué cosast?
Las zonas mis densas; repitiendo unas veeces
lineas con identidad de zonas.
~ Trataron de hacer la competencia a la na-
vegacion -fluvial, a pesar de lo que ahora sos-
tienen. A los pobres barcos de nuestros rios
qyieren ahora Someterlos a disposieiones arbi-
trarias.

Ayér nos hablaba el sefior miembro infor-
mante de.la mayoria, de la navegacién fluvial
en relacién con el sistema ferroviario, Basta
ver el mapa de la mesopotamia argentina para
eomprobar que en toda ella no hay eorrelacion
de redes ferroviarias con las redes de la nave-
gaeldn.

En las costas del Parana, hasta que el Ferro-
carril del Estado no vinenlé Diamante con Cu-
ruzi Cuatid, no habia ningin ramal a puerto.
Desde el Alto Parana hasta su eonfluencia con
el Uruguay, en la edsta del Uruguay, salve
la salida s Concepeidén del Uruguay, no hay
ninguna otra salida a puerto.

E]l Ferroearril Nordeste Argentine sigue el
curso del Uruguay, paralelamente, en un re-
corride de 600 kilémetros, v no tiene el menor
ramal a Colén ¢ a cualquier otra localidad de
esa regidm.

Lo mismo pasa en Santa Fe ¥ en la provin-
cia de Buenos Aires. El Central Argentino y
el Central Cérdoba no tiene ningin desvio a
puerto. E] Ferroearril de Santa Fe, que viene
desde el Norte hasta la ciudad de esa provin-
cla, eon 300 kilémetros de recorride, tampoeo
tiene desvio a puerto. Por e] contrario, ha exis-
tido siempre una guerra despiadada del ferro-
carril al buque. El ferrocarril ha hecho en
materia de fletes y de pasajes una competcn-
cia desleal e inconcebible.

. K1 pasaje de Buenos Aires a Parani por el
Ferrocarril de Entre Rios costaba mucho me-
nos que a las estaciones intermediarias que dis-

taban 70 u 80 kilémetrcs de Parani. E! flele
¥ el pasaje de la Capital Federal a Sania Fe
se rebajé recién cwando se establecieron las
lineas de transportes fluviales.

Mas todavia, rectifico palabras que, dijie sup
tes, para econfirmar esta demostracién: en un
prineipio el Ferrocarril de Entre Rios tenta
una salida al puerto de Parani por el ramdl
de Bajada Grande, por donde se hacian im-

‘portantes transportes de cereales, Pero cuando

se establecié la linea del Ibicuy, como a la
empresa le interesaba el transporte largo para
su mayor flete, pues jamés busca la economia
del produeto, j;qué hizo? Clausuré préetica-
mente ¢l pnerto de Bajada Grande, y ahf estd
ese puerto, como restos de maderas viejas, sin
funcionar.

Por eso el afic pasado presenté una minuta
de commnicacién a} Poder Ejecutivo — y cele-
bro que estéd presente el seflor ministro . de
Obras Piblicag en este momento — manifes-
tando la necesidad de expropiar el pucrto ¥
Ia pequefia linea ferroviaria a Bajada Grande,
pues el trafien se desvié hacia el Ibieuy y matd
completamente esa zona de Parand, con el re-
curso que acabo de mencionar, que puso en
prietica la empresa ferroviaria.

Esa es la coordinaeldn que el ferrocarril ha
segnido con relacién a la navegacién fluvial.

gAcaso el ferroearril se preocupé de coordi-
nar aunque sea los horarios?

No, sefior presidente, Le resultaba mis fieil
¥ mis eémodo manejarse a sn gusto y placer.
In easo tipico: de San Juan parte hacia el
Este de la Republica el Ferroecarril del Esta-
do, ¥ el Ferrocarril Pacifico hace el servicio
de Mendoza a San Juan. Nuneca ha peodido
eoordinarse el Ferrocarril del Estado con el
Pacifico, porque le interesa & este ltimo no
desviar su trafico hacia el lado del Ferrocarril
Central Norte.

En materia de fletes, log ferrecarriles viven
en plena arbitrariedad. Algunos datos proba-
rdn lo que acabo de enuneciar, :

No hay dos ferroearriles que tengan la mis-
ma tarifa, en el mismo kilometraje, para el
mismo articulo. El trigo: por 100 kilémetros,
el Ferrocarril del Oeste cobra, por earga ¥y
vagdén completo, $§ 7 la tonelada. El Ferroca-
rril Central Argentino, vagdén completo, tiene
dos tarifas, la 10 y la B; para la primera,
cobra § 9,06 y para la segunda, $ 9,76. Lia Com-
pafiia General de la provincia de Bdenos Aires
cobra $ 6,97, siempre que los vagones estén
con la carga méxima.

El lino: el Ferrocarril Oeste eobra por va-

Bt
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gén completo, $ 8,99, Kl Central Argentino, nn
vagbén completo, tiene dos tarifas, Ia 9 y la B,
$ 10,87 y 8,79, segin sea la capacidad del va-
gon. La Compaiiia General de la provincig' de
Buenos Aires tiene la tarifa A, que es de pésos
18,93 ia tonelada.

Np sigo eon estos datos, aunque podria enun-
ciarf una gran cantidad de cifras a cste res-
pectp, por no alargar este debate y no eansar
2 los sefiores senadores; pero con esto se de-
“muestra que los ferrocarriles nunca se preo-
enparon por coordinar sus tarifas v que la
finiea preocupacidén que tuvieron fné ia de sa-
car el mayor provecho posible alli donde no
tenian competencia. Pero es tal la anarquia
en esta materia de tarifas, que sélo ellog la
entienden.

Hay ademés tarifas especiales, como por
ejemplo para la alfalfa, que tiene estas ela-
sifieaciones: A, 16, 7, 1, G, 4, 8 y 9, es decir
—estoy leyende las palabras del ingeniero
Alnrralde— que entre los distintos ferrocarri-
les, esa clasificacién tiene 8 formas distintas.

El algodén en fardos tiene 7 clasificaciones
distintas; los articulos de almacén, 4 clasifi-
caciones distintas; el azficar, 6 distintas; el
lino, 5 elasificaciones especiales; el maiz, 8
elagificaciones especiales; el trigo, 9 clasifi-
caciones especigles.

Dice el ingeniero Alurralde, de la Direceidn
General de Vielidad: «La falta de coordina-
eidn en las tarifas ferroviarias se observa tam-
bién cuande se considera los valores de las
terminales y las tarifas kilométricas, que va-
rian notablemente de un ferrocarril a otro,
annque corran por regiones similares ¥ aun-
gue las lineas tengan las mismas ecaracteris-
tieas constructivas. En ¢l cuadro que sigue se
demuestra los valores de los terminales que
ofrecen mis similitud entre si».

Para abreviar, sefior premdente, pido que &
continuacidn, en -esta parte, se intercale este
cuadro, demostratwo de la arbitrariedad ab-
soluta que rige en esta materia.’

—Es ¢l siguionte:

Valores de Iz termin &l pars cada clase de farifa en $ m/n. por tonelada

Ferrocarriles 1% 22 i
Oeste de Buenos Aires. 1445 12,60 10,75
Central Argentino. 11,50 0,20 Al
Pacifico. . 15— 1320 1130
Central Norte (Fstado),
Beceién Bud. . . 11,10 0,40 8-
Central Buenos ALres 3,85 3,96 2,97
Bud de DBucnos Alres . 13— 11,70 0,00

—El1 orador contintia asi:

Pero ¢l caso méas notable en esta materia es
el del Ferrocarril Trasandino, que, combinado
eon el Pacifico, une la ciudad de Mendoza con
Chile, que tiene establecido un sistema de tari-
fay extraordinarias entre Mendoza y Chile v que
tigne tarifas diferenciales entre Buenos Airex ¥
San Juan. De Buenos Aires a San Rafael (Men-
doza) hay una distancia de 974 kilémetros, y de
Buenos Aires a Sarn Juan, de 1.219 kilémetros.
Para 1a primera clase, la tarifa de Buenos Ajres
a Ban Rafael (Mendoza) es de $ 140, por los 974
kilémetros, y de Buenos Aires a San Juan, que
hay, como he dicho, 1.219 kilémetros, es de
145 pesos. Para la segunda clase es de 159 pesos
8 Mgndoza, trayecto mas corto, ¥ de 121 pesos
% San Juan, trayecto mis large; para la ter-
cera, 121 pesos a Mendoza, trayecto més eorto,
¥ 102 pesos a San Juan, trayeeto méas largo: y
para la cuarta, 97,60 pesos a Mendoza, travecto

48 5 i) Te B as 10
-— - - — .
9— 7,50 625 5— 4— — @ — .
6,67 5,08 5,41 4,72 4,14 3,45 2,88
8,20 8,05 6,90 5,50 4 05 4.4 4,07
6,80 580 4,80 420 3,60 2850 2,40
2,48 1,98 — — — —_— —

830 690 5,70 360 — @ —

mags eorto, y 87 pesos a San Juan, trayecto més
large. Y asi sucesivamente.

Ahora se preguntari: ja gué responde esto?
Responde al propdsito de hacer la competencia
a los Ferrocarviles del Estado. Como los Ferro-
carriles del Hstado llegan a San Juan y pueden
abaratar el flete —y eso que no tienen aceeso
propio a la Capital Federal-— entonces estas
compafiias inglesas no han encontrado mejor
procedimiento que cobrar tarifas menores a
San Juan que a Mendoza, a pesar de que exis-
ten casi treseientos y pico de kilémgtros de di--
ferencia en més, : '

Esta es la politica que han seguido los ferro-
carriles con respecto a la ecoordinacién que ellos
ahora reclaman.

Desgraciadamente, y ese es el aspecto més
antipitico que tiene este asunto, se confirma
lo que esti arraigado en la eonciencia de todo
el mundo, esto es de que el capitalismo ferro
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viario inglés maneja nuestras cosas a su gusto
v paladar. Y no hago frases, he estado dando
datos ¥ vov a agregar algunos de mi experien-
cia personal.® :

En el afio 1917, época de la guerra, estuvo
en aunge el negocio de la lefia. Deben recordar
los sefiores senadores que era difieil la intro-
duceidn de carbén de piedra, por o que enton-
ces los propios ferrocarriles s alimentaban, er
su mayor parte, con lefia. En el ramal de Cres-
ro a Hasenkamp, que entonces pertenecia a
los Ferrocarriles de Entre Rins, habia una zona
muy importante de ese producto. Ese negocio

“tomé un volumen extraordinario, ¥ los precios

eran muy remuneradores. La empresa neeesi
taba lefia. ;Qué hacia para obtenerla a bajo
costo? La ley de ferrocarriles es elara, preeisa
¥ terminante; log vagones deben concederse ex-
clusivamente de acuerdo al orden de pedidos.
No cobstante, las empresas Jes decfan a los ear-
gadores: o ustedes nos venden a nosotres la
lefia, .0 no les damos vagones La gente se re-
-siskid: pero un buenm dia aparecié 'uno de esos
seflore§ comerciantes, obteniendo todos los va-
gones gue queria. Daba a la empresa la leiin
que requeria a hajo preeio, pero, indudahl=men-
te, se resarcia por otro lado, porque era la
inica que podia eumplir sus contratos. Fué wun
reclamo uniforme. Ante ese elamor pfiblien, me
presté para estudiar v considerar el asunto. Fud,
estacion por estucién, con los cargadores, eons-
taté los hechos, ¥ se levantaron protestas en los
lIibros de las estaciones, porque la ley de ferro-
carriles diee que debe haber libros de protestas
¥ de quejas, que no atienden jamis.

Pasé el tiempo, terminé la guerra, y como a
los dos o tres aflos, cada uno de los cargadores
que habia hecho el protesto reeibié una comuni-
cacién de la Direecién General de Ferrocarriles,
donde, despuds de diversas consideraciones, de-
“efa: «Lia Direccién General de Ferrocarriles re-
suclve dar razén al sefior Fulano de Tal». Era
realmente aquello: «tiene razén, pero marche
preso». No habia ninguna sancién y la ley de
Ferragarriles cstablece multas para los easos de
ineumplimiento de la misma.

Otro caso. En cierta oportunidad, encontrin-
dome accidentalmente ¢n Buenos Aires, un fuer-
te comerciante en cereales de Parani, cliente
mio, me bused en el hotel ¥ me dijo: «Doector, me
encuentro en esta situaecion : Seis vagones de lino
que he mandado consignadog a estacién Chaea-
rita, del Central Buenos Aires, en vez de man-
darlos alif, los han remitido a la estaeién Once».
Estos se habian extraviado v después de ecineo
meses de bitsqueda se encontraron en la cstacion

: decir, en 22

del Onece. Naturalmente, el lino estaba echado a
perder; no servia para nada. Me parecié un ca-
80 gencillo de buena fe y le contesté : «Usted tiene
toda la razén del mundo; aqui no es cuestién
de pleitos, es cuestion de explicarle el caso
hacerle entender a la empresa». Fuf a visitar %
abogado jefe y le expuse la situacién. Este m
contests: «Doctor, usted tiene toda la razén del
mundo, pero comprenda que la empresa tien?
abogados a sueldo y que entonces no le conviene
arreglar, porque son muchas las reclamaciones
que hay, en forma tal que si fuera a atenderlas
a tiodas, le signifiecaria un gran desembolso. Kl
abogado a sueldo no tiene méas que el gasto inhe-
rente al pleito. En definitiva, mucha gente no se
anima a pleitear. Por eso no podemos arreglars.
Asf se manejan las compafifas de ferrocarriles.

—Qecupa la Presidencia el doctor Julio
A, Roea, vicepresidente de la Naeidn,

Hay otro hecho que es conocido y perfectamen-
te fundado. Rara vez las empresas en el trans-
porte de las cargas eumplen con los horarios. Il
Codigo de Comereio establece Para esos casos, eo-
mo sanei6n, la devolucién proporcional del fle-
te. No habri un solo comerciante que haya con-
seguido esa devolucién. Los abogades a suelde
significan una especie de seguro para las empre-
S08, ¥ por un comerciante que vaya a los trilm-
n.ales. a reelamar la devolucién de fletes, hay mi-
les y miles que no se presentan. Ganancia para
la empresa.

5i en realidad las cosas estuvieran bien con-
troladas, no podria pasar esto, que produce un
poco de estupor y ofro poco de vergiienza. Es
grande el desparpajo de las compafiias ferrovia-
rias econ respecto a los intereses argentinos. Por
eso, cuando se habla del exceso de reglamenta-
cién que tienen los ferrocarriles y la gran ven-
taja que tienen los automotores que viven en ple-
na licencia y libertad, yo les contestaria: toda
esa reglamentacion es papel pintado. Si se.la
hicicra eumplir, serfa otra cosa. !

Y ese es el argumente eentral que dan las
empresas para reclamar la saneidn de esta ley.

Voy a recordar algnnes datos de mi expeo-
sieidr del 21 de julio, ]

Los automotlores, encantados, y también los
bugues, contestarian a ins ferrocarriles: acep-
tamos gustosos todas esas reglamentaciones de
papel eserito, a eambio de los beneficios de
crden pecuniarie que nstedes reciben, Decia
yo en la eitada sesién del mes de julio: <«Las
empresas ferroviarias, Jdesde 1908 a 1930, ps

aitos, han pagado por contribuei
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unes de la ley Mitre $ 80.063 835; en cambio,
han introducido libre de derecho, en ese pe-
riodo de tiempo, locometoras, ecoches, vagones,
rieles, durmientes de acerc, carbén de piedra
¥ otros materiales ferroviarios, por valet de
% 2.058.797.191. EI total de impuestos que han
dejado de pagar en ese lapse, se calcula en
% 500 000.000, y teniendo en ecuenta gue so-
lamente han pagado $ 80.000.000, se ve cudl
es ¥a ganancia liguida de los ferrocarrlles en
ese rubro». Alrededor de 400,000.000 de pesos.

Lia compra del Ferroearril Central Cérdoba
que propone el Poder Ejecutivo representa
$ 150.000,000, Con ese dinero que se han lle
vado las compaifiias inglesas y que no lo ha
recogido el Tesoro de la Naeidn, no solamente
se podria comprar el Ferrocarril Central Cor-
doba, sino otras lineas mds.

«En cambio, en ese mismo periodo de tiempo
las industrias de antomotores y anexos han
pagado en concepto de derechos de aduana la
suma de 455.113.671 pesoss.

Otro dato: los transportes automotores es-
tan pagando por irvibutns fiseales al afio. alre
dedor de % 100.000.000 v los ferrocarriles eg.
tin pagande alrededor de % 2.000.000, Pero
hay mas: he extraido de un estudio del doector
Borda, sobre coordinacicn del transporte, esfe
dato que es realmente elocuente: ia eontribu-
¢ién que paga al fiseo un empresario de trans-
porte en camiones ¥ gue dispone de un selo
vehiculo es la siguiente: un chassis de camién
de 5 toneladas, eon carroceria hecha en el
pais, cuesta término medio $ 10.000, Esta suma
ex la cnenta «Capitals. Bl importe aduanero ac-
tual para ese elemento de transporte es el
57 % ad val6rem, o sea, 5.700 pesos,

El eamién tiene una duracién practica de b
afios, al final de log cnales, su valor real gue-
dard reducido a lo que ha costado la carroce-
ria. Por eso, no se toma en cuenta el valor de
él. La contribueién anmnal se paga por b afios
adelantados al fiseo; es de $ 5700 dividido
en 5, vale deeir, al afio $ 1.140. El camién con-
sume un juego de ncumAticos por afio, enyo
cpsto es de § 450, aproximadamente. Los dere-
chos para el afio en eurso han aumentado. Es-
tox ratos son de 1931,

Los derechos ascienden a 134 ¢ sobre valor
aforado de 3,20 oro sellado el kilogramo. Co-
rrespande, entonees, $ 603. En econcepto de
impuesto a la nafta paga 0,03 centavos por
lit?h. K] eamidn contribuye con un eonsumo de
a6 litros diarios, o sea 3.000 litros per afio de
250 dias, le que equivale a $ 270. Por derecha
de adnana, de aceite y lubricante que consume

les 250 dias, ébtimado en un kilogramo el con-

sumo diario a 0,15 eentavos el kilogramo, da

$ 37,50. Por patente municipal, si trabaja den-

tro del radio de un solo munieipio, paga anual-

mente $ 53 como minimo. Por derechos de

aduana, por repuestos, cuyo valor se estima
n $ 100 mn., al 50 ¢, paga 57 pesos.

Dn total, por contribucién anual al flsco’ ese
camién paga 2.157,50 pesos. En cambio, cada
unidad ferroviaria se encuentra exenta de to-
da elase de derechos, salvo los reducidisimos
de la ley Mitre,

De modo que la diferencia de cargas impo-
sitivas es extraordinaria.

Yo les daria a los sefiores ferroviarios, a ele-
gir entre liberarlos de eso que ellos califican
de excesiva reglamentaeién y estos impnestos,
¥ estoy seguro que muy contentos pedirian con-
tinuar con esa reglamentaeién y no cargar con
estos impuestos,

Dije en cuarto término, que habia de probar
que esta ley no es de coordinacién de transpor-
tes, sino que es una ley de eneadenamiento del
sistema de transporte al ferroviario. Y lo voy
a probar. Me he de referir para ello a algunas
definiciones; en tal forma que resulte absoln-
tamente insospechable lo que estoy exponiends.
El Comité de Comunieaciones por Rieles,,de los
Tistados Unidos de América, en su informe de
1930, concreté el concepto de la coordinacién
en estos términos: «El pablieno tiene derecho
al beneficio de Tos sistemas de transperte mas

‘cecondmicos y eficientes por medio de los dis-

1ositivos de transporte que sean a propésito
para satisfacer tal propésito, no debiendo esta-
blecerse ninguna regulacién que tienda a obs-
taculizar el desarrollo de cualquier forma de
transporte que sea legitima. Kl derecho del
pliblico a seleecionar el sistema que desea ¥y
que considera més conveniente, debe ser res-
petados.

Bl Consejo Nacional Econdmico, de Francia,
en sus estudios del afio 1934, conereté su pen-
samiento en estag expresiones: «La eoordina-
cién del transporte no debe, desde ningin pun-
to de vista, ser considerada como la proteecifn
de un medio de transporte en perjuicio de los
otrog, o eomo un arma dirigida contra uno de
¢llos. Muy al contrario, debe tender a ohtenar
un equilibrio arménico de todos los medios
de transporte, de manera que se ayuden los
unos a los otros, como formando parte de una
organizacién de conjunto, dentro de la cual
se les asegure el lugar que a cada uno le co-
rresponde; y favoreciende el desarrollo armé-
nico de! eonjuntoy.
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M. Yosse, autoridad francesa en esta materia,
concretdé el concepto de la coordinacidn. asi:
«El objeto de la coordinacién es dar el méximo
de servicios al pdiblico, con el eosto minimo para
la colectividad, siendo el medio de asegurar a
cada sistem@a de transporie el transporte para el
cual sea econdémicamente méas apto, La coordi-
~haecién de transportes no puede ser encarada
como una proteceidn a un medio de transportes
en desmedro de otros, o eomo un arma dirigida
contra une de ellos. Al contrario, debe condueir
a un armoenioso equilibrio de todos los medios
de transporte, apoyados los unos por los otras,
integrada en una organizaeidn de conjunto que
asegure a cada uno su lugar en la economia
nacional ¥ a todos el desarrollo mas eompleto
en el cuadro de los intereses generaless,

Pero para mi, la definicién més ecompleta la
ha dade un téenice nuestro, el ingeniero Aln-
rralde, que ya citdé ayer el sefior miembro in-
formante, pero que es tan precisa, tan clara,
que he.de repetirla otra vez: «Bstando los di-
ferentes ‘sistemas de transportes que existen, y
que son los ferroviarios, camineros, por rios y
vias canalizadas, por mar y aéreos, estableei-
dos para el servieio del piblico, es 16gico pen-
sar qu¢ cinando se habla de coordinaeidn, el
prirceipal objeto. que debe buscarse es el del
bien pitblico, “es deeir, en este caso, ofrecerle
un sistema compléto de transportes que le dé
el miximo de beneficio con el maximo de eco-
nomia, Todos los sistemas de transportes dehen
ser estudiados y tratados como pertenecientes
& un unico sistema, propendiéndose a que den-
tro de é! cada uno de los sistemas integrantes,
haga aguellos transportes que esté en condicio-
nes de efeetnar en mejores condiciones de eco-
nomia, rapidez y comadidad que los otros sis-
temas, ¥ que para llegar a tal fin debe favore-
cerse el estableeimiento y desarrollo de una
politica de coordinacién tendiente a la implan-
tacién de rutas combinadas, directas, de tari-
fas finicas entre remitente y consignatario ¥
de facilidades para el intereambio de pasajeros
y merchderfas en los puntos de unién de los
sistemas diferentes»,

Aci, en la ciudad de Buenos Aires, se reu-
nié. a inieiativa del Touring Club Argentino,
la I Conferencia Nacional de Trénsito, que des-
pués de largas deliberaciones, llegd a esta con-
clusién: «En orden a la coordinacidén del trans-
porte es neeesario:

«Primero: La eoordinacién de los transpor-
tes por tierra, por agna y aire es un problema
apremiante cuya solucién requiere un estudio

complete ¥ metédieos, Cosa, digo al margen,
eomo o expresé al principio, que no se ha hecho.

«Segundo: Kl aprovechamiento de las vias de
comunicaeién por tierra, agua y aire, debe ha-
cerse de manera tal que la colectividad obteng:
ol transperte mis conveniente ¥ de maxime bene-
ficio, que es ley suprema de la economia hacional.

«Tercero: Los transportes por riel, carretera,
agna v aire, son complementarios, pero distintos,
y al legislar para asegurar su eocordinacidn, no
debe considerarse ninguno de ellos en una situa-
cion de subordinacién con relacion a los otros.

«Cluarto: No debe buscarse la solucién del pro-
hlema de la competeneia entre los distintos me-
dios de transporte terrestre, fluvial o aéreo, que
pueden afeetar su desarrollo, debiendo propen-
derse a que los transportes ferroviarios se adap-
ten a las nuevas necesidades, climinindose las
trabas legales y reglamentarias que disminnyen
su eficacia.

«Quinfo: Es fundamental la realizacién de es-
tudios estadisticos generales y de trifico, inver-
sioh de capitales, rendimientos, eteétera, pues es
la tinica manera de obtener base cientifica para
resnlver un problema de tanta importaneia como
es el de la coordinacidén de los transportes.

«Sexta: Para colaborar en la mejor solu-
ci6n del problema de 1a eoordinacién y armo-
nizacién de los diversos sistemas de transporteg
por riel, carretera, agua ¥y aire, en bene-
ficio de los intereses fundamentales de la Re-
piblica, la Junta Permanente designard una
comigidn especial en la que deberan estar re-
presentades todos los intereses directamente
afectados. :

«8éptimo: La ley de coordinacién de trans-
portes que se inspire en log anteriores articu-
los, deberf erear un organismo encargado de
su aplieacion, en el que dentro de la represen-
tacién que corresponda a todos los intereses
afectados, lo estén, preponderantemente, los
intereses de la produceién naecionals.

Sefialadas las definiciones fundamentaled!
leidas las conclusiones a que llegd la I Confed
rencia del Transito, cabe ahora preguntar-
se: Hste proyecto que estamos discutlendeo,
jeoneerda econ log lineamientes generales que
debe reunir una ley de concordancia? No, se-
flor presidente, Esta ley tnicamente regula,
restringe, més atn, encadena el trafico aute-
motor ¥ el transporte fluvial en beneficio ex-
elusivo del trafico ferroviario. Y es facil pro-
barlo. o

El articulo 1° establece que la Comision Na-
cional de Coordinacién de Transportes, sdf
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compondri de un presidente, del presidente
de la Direccién Nacional de Vialidad, del ad-
minjstrador general de los Ferrocarriles del
Estado, del prefecto general de puertosy del
director gencral de los ferrocarriles de la Na-
eién, de un representante de las empresas fe-
rrojiarias v de un representante de las empre-
sas'de transporte automotor. Aci hay tres re-
prefentantes que estén vinculados a las em-
presas ferroviarias, dos funcionarios oficiales
v un representante directo. Eun cambio, de los
automotores no hay més que un solo represen-
tante.

Observen los sefiores senadores que hay dos
traficos: el de pasajeros y el de earga. Si ese
nombramiento debe hacerse de una lista que
se someta al Poder Ejecutivo, podri resultar
que el representante de los automotores sea
representante del grupo del transporfe de pa-
sajeros, v francamente, no es el que estari en
mejores condiciones para considerar todo lo
relativo a la carga, que es lo fundamental en
el trifico; y si sucede a la inversa, nos encon-
traremos en una situaeidén parecida.

Con respecto a la navegaeién fluvial, jpor
qué se prescinde del director general de Na-
vegacién y Puertos, que més que el prefecto
maritimo es, por razén de su cargo, de su ap-
titud téenica y de la elase de funeiones que
desempefia, ¢l que conoee mejor el asunto de
la navegacién fluvial? Sin embargo ha sido
omitido, y }a omisién me la explico, porque
ni en la Camara de Diputados se lo ha estu-
diado, sino que se ha propuesto sancionarlo
agui no se ha tratado de estudiar el provecto,
en cualquier forma, eneorralando a todos los
sistemas de transporte en él, y asi vendrian
los representantes de Ja navegacidn fluvial y
maritima a quedar comprendidos en la ley.
Si la navegacién aérea tuviera alguna impor-
tancia, también la hubieran ineluido.
~ 8i en esta comisién se le da una representa-
»i6n a las compafias ferroviarias, jpor qué
no se les da a las compafilas de navegacidp
ﬂ_uvia[ ¥ maritima, dividiéndolas en cabotaje
mayor ¥ menor, que presentan aspectos com-
pletamente distintos? Es sospechosa —lo digo
sin desmedro de nadie— esta dadiva que se
concede gz los ferroearriles para que £ormen
parte de una eomisién en la ceual ellog no tie-
nen obsolutamente nada que ver, sino en los
beneficios gque reciben, puesto que esta ley no
comprende en forma alguna a los ferrocarri-
les; estéan ineluidos en forma expresa y cate-
gbrica. Sin embargo, a los ferroearriles brita-

nicos, ¢ue no tienen velas en este asunto, se
les obsequia generosamente con um represen-
tante, mientras que a las compafilas de auto-
motores ¥y de navegacidn fluvial y maritima
no se les da, en absoluto, ningnna representa-
eion. .

Pero hay mis, BEn el articulo se¢ expdesa:
«L:a comisién ereada por la presente ley debe-
rd coordinar todos log medios de transporte
por agua ¥ tierray. Pero a pesar de esta defi-
nieibn completamente amplia y eategériea,
que expresa <«qgue comprenderd todos los me-
diosy», resulta que los ferroearriles tienen el
privilegio, la exénciér extraordinaria, de que-
dar al margen de la ley, de no ser compren-
didos por ella.

A pesar de eso se afirma en la ley lo eom-
irario. En esta forma, exhibido el artieulo frag-
meniariamente, se podrad deeir a la opinién
publica: si el articulo 4% se refiere a todo el
mundo claramente, esta ley- deberid coordinar
todos los medios de transporte. Pero es lo que
dije, precisamente, al prineipio: la coordinacién
hay que interpretarla; lag palabras a veces no
tienen el valor que los signos les atribuyen;
tienen un significado convencional. Aqui, cuan-
do la ley habla de coordinar, debe entenderse
gque es subordinar siempre todos los serviecios
a log intereses de log ferroearriles. L

Tanto es asi que el articulo 6° dice: «Las tari-
fas de pasajeros, encomiendas y eargas de toda
empresa de transporte, eon excepeitn de las
ferroviarias, deberdn ser sometidas a la apro-
bacién de la Comisidon Naeional de Coordina-
¢i6bn de Transportes, rigiendo mientras tanto,
las vigentes, Tgual requisito regird la modifi-
cacion de las ya aprobadas, respetindose los
derechos de jurisdiecién de las provincias ¥
municipalidades dejados a salvo en el ar-
tieulo 3%

«lia Comisidn Nacional de Coordinacién de
Transportes, promoverd ante el Poder Ejecu-
tivo nacional, o provincial, en s caso, 1a rebaja
de las tarifas ferroviarias cuando ello sea ne-
cesario a los fines de coordinacidn de transpor-
tes en las distintas zonasg del pais.»

Fijense los sefiores senadores. Esta eomisién,
donde habri un representinte de®los ferroca-
rriles, fijard las tarifas de transporte por anto-
méviles o eamiones, como, agimismo, por los bu-
ques, ¥ ese representante contribuira, desde
luego, no a fijar las tarifas mész razonables,
sino a busecar las que satisfagan sus propios
intereses. 8in embargo, vuelvo a repetir, los re-
presentantes de las compatiiias navieras no tie-
nen en esta comisién absolutamente ninguna
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representacién ; estin bajo la dietadura y tira-
nia del grupo ferroviario, que podri actuar
libremeénte a su criterio. En cambio, trae, si, en
el articulo 6° yuna expresién liriea: dice que
1a comisién promovera ante el Poder Ejecutivo,
la reforma de lag tarifas ferroviarias.

Pero, sefior presidente, si todos sabemos y lo
eonfirmaba el sefior miembro informante, que
en esta materia, en verdad, el Poder Ejecutivo
nunca ha* podido haeer bajar a las empresas
sus tarifas, porque han estado con ese pleito
permanente de la «Cuenta Capitals, que ellos son
los tinicos gue entienden y porque el gobierno
argentino no ha querido tomar las medidas
que en realidad debid tomar.,

Y sigamos: <BEiI Poder Ejecutivo, previo in-
forme de la comisién, — diee el artieulo 9° —
reglamentaréd las condiciones en gque deberd
efectnarse el transporte de pasajeros, encomien-
das y cargas y la fiscalizacién & que estarén
sometidas las empresas transportadoras en sus
relaciones con el piblico y con el organismo
eoordinadors.,

Vuelvo a sefialar esta anomalia: esta comi-
sién, donde actuard un representante de las
empresas ferroviarias, influird, mediante la re-
glanmentacion, contra los transportes automo-
tores, fluviales y maritimos,

Pero que esta ley ha sido hecha sin estudio,
sobre fodo en lo. que se refiere al tréfico por
agua, lo revela el articulo 10, que en su inei-
so d) dice, entre las facultades de la Comisién
Nacional de Coordimacién, que:las empresas
iransportadoras estarin obligadas a <realizar
los transportes con los recorridos y velocidades
autorizados por la Comisién Nacional de Coor-
dinaeién de Transportess.

Quiere decir, que regulard las velocidades.
Y yo pregunto: je6mo va a hacer para fijar
velocidades o recorridos a los buques que sa-
len de Buenos Aires y van a Asuncifn, reco-
rriendo el rio Parani o el Uruguay, cuando
sabemos que estin sujetos a los inconvenientes
de la niebla, que a veeces hace demorar a los
vapores, 10, 15, 20 horas; que estidn supedita-
dos a las contingencias de los escollos, de las
bajantes de los rios, etecétera?

Aqui no se ha tenido en cuenta més que
un punto de vista fijo: automdviles ¥ ecamio-
nes; y luego ha venido cecomo de regalo, el
asunto de los bugues.

Pero hay més: establece que la comisién de-
beré, al reglamentar este asunto, dar preferen-
cia al transporte que efectfie el servicio con-
tinuamente y en las mejores condiciones de
precio y de tiempo. Y yo pregunto, sefior pre-

59¢ Reunién, Cont. de 1a 5% Sesi6n Ext,
sidente: cuando nosotros tenemos 7.000 kils-
metros de caminos pavimentados, enando la
mayor parte de nuestros eaminog son de tierra,
cuando estdn sujetos a las contingencias del
tiempo, jeémo es posible exigir continuidad
en los servieios, si todus sabemos que los auw
tomdviles y camiones no pueden marchar por
los eaminos de tierra cuando llueve?

Todas estas incongruencias revelan lo qgue
he venido afirmando desde el primer momen-
to: que esta ley no ha sido bien estudiada y
comprueba lo que afirmé ecomo conclusidén fi-
nal: gue esta ley no es una ley de coordina-
eibn, gue es una ley dictada exelusivamento
para favorecer a las compafiias ferroviarias;
tanto es asf, que esta ley no lag comprende ¥
ni siquiera las roza, Ellas se mantienen abso.
lutamente al margen, so pretexto de que estén
sujetas a concesiones, A esto yo contesto, jaen-
80 aqui las compafifas tranviarias no estaban
también sujetas a concesiones y no se saneio-
né una ley de transportes a la cual ellag vo-
luntaria y gustosamente se someten, renun-
ciando a su coneesién?

tNo se podria haber buscado un arbitrio,
saneionado una ley que comprendiera todos los
transportes? Es evidente que se podia haber
hecho, pero, desgraciadamente, no se ha hecho.
Aqui no se ha tenido en cuenta el bien piibli-
co, que debe ser el motivo central de una ley
de coordinacién

lios productores més de una vez han pro-
testado contra los altos fletes, y recuerdo aqui
las palabras elocuentes pronuneciadas por el
sefior senador Villafafie en defensa de log in-
tereses de su provineia y de los'de Salta, aisladas
¥ asfixiadas por los altes fletes ferroviarios,
sin que jamas esos justos reelamos merecieran
de las compafiias la menor consideracién!

4 Es posible entonees que nosotros vengamos
ahora a brindarles todos los beneficios y mer-
cedes para satisfacer sus intereses y eaprichos?

Tres eosas han pedido las compaififas: un
tipo especial de cambio, la modifieacién de g
ley de ferrocarriles, que les permita hacer lg
unificacién de la administracidn, y esta ley de
coordinacién de transportes.

La primera, o sea el tipo oficial de cambion,
ya la ha coneedido el Poder Ejecutivo. La se-,
gunda, ¥ ha solicitado el Poder Ejecutivo en
un mensaje que estd en la Comisidn de Obras
Piiblicas, y estuvo a punto de despacharse este
afio; y la tercera, es esta ley, que también
propicia ¢l Poder Ejecutivo. '

Confieso, seflor presidente, que después de
haber recordado aquellas palabras despectivas
de los altos funcionarios ferroviarios inglese

g g
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en la sesién del 21 de junio de este afio, en
que eon tode menosprecio y lesionando nues-
tros fueres de pais civilizado y tratdndonos
eomo una factoria inglesa, se refirieron a esta
enestion del transpmte, aludiendo a la existen-
cin de compromisos quebrantados —porqud-esta
ley estaba prometida desde hace mucho tiewn-
po ¥ no se habia sancionado— confieso, repi-
1o, que no creja ya en la sancién de esta ley.

001151deraba que después de esas manifesta-
clones que afectaban a nuestra dignidad, no
podiamos sancionar esta Jey para entregar en
hbandeja de plata nuestra red caminera v la
ravegaceifn fluvial al eapitalismo inglés. Creia,
sinceramente, que no era posible, después de
habher side victimas de esa extorsién inealifi-
eable que nos ha hecho el gobierno inglés. en
el ecomercio de earnes— que nos ha tratadoe
eomo a pais veneldé, obligdndonos a pagar un
impuesto que en ecifras redondas importard
$ 50.000.000, extraidos a nuestra rvigueza na-
cional para subsidiar a sus ganaderos— gque
¥a mno era posible pensar mis en la sancidn
de esta ley.

TTicieron bien los legisladores ingleses en im-
poner este impuesto; son naeionalistas y defien.
den sus intereses nacionales. ITacemos mal nos-
otros ahora, que nos proclamamos naeionalis-
tas para eombatir a pobres extranjeros que en

esta tierra quieren defender opiniones libera- !

les, que nos molestamos por la rebeldiz de nues-
tros paisanos que no pueden resolver la angus.
tia de su situacidn econdmica, en tener esta
generosidad inexplicable para estos otros ex-
tranjeros opulentos, a quienes brindamos to-
dos los privilegios ¥ todas las excepeiones para
sns grandes capitales,

Hubiera deseado gue esta ley no pasara; pe-
ro, desgraciadamente, tanto este provecto co-
mo el otro que sancionamos de coordinaeién
urbana, son intoeables. Son leyes que tienen
ia virtud de ser perfectas en sus proyectos. No
guiero hacer augurios, pero divé, sin desmedro
para los sefiores senadores, que no se modifi-
cgrd ni un punte, ni una coma, y que este
proyeeto se¢ sancionard tal como vieme de la
(Mimara de Diputados, a pesar de haberse pues.
te} de manifiesto sus deficiencias, de haberse
leido opiniones autorizadas como lag del sefior
ministro de Marina, a pesar de haberse omitido
en su estudio, la consideracién que la estrategia
militar merecia; va a ser sancionado tal cual
estd, y vamos a incurrir tal vez, —y digo esto,

% atrﬂ)uygndonos una responsahllldad que a los
" sefiores senadores de la oposieibn, en realidad,
no nos corresponde— en los mismos vicios de

la ley de coordinacion de transportes urbanos,
sancionada en una trasnochada v a tambor ba-
tiente, contra todas lay razones y contra todos
los fundamentos expuestos, ¥ que ha colocado
al Senado en la situaecién difieil de haber apro-
bado una saneién que no es la que se dié en
la Céamara de Diputadoes, y que ahora queda al
ceseubierto.

Pero, como he dicho, esta ley es «mtoc&hle»
inviolable, intangible, sagrada, y saldri asi del
Senado; y ése seri el «regalo de Reyes» que
este Senado ofrecerd al capitalismo inglés,
{ Risas).

Nada mis. (; Muy bien!),

Sr. Villafaiie. — Pido la palabra, para de-
cir dos.

Yo, haee cuatro afios, en dos érgamos de
publicidad de esta Capital, di los motivos por
los cuales estaba en oposicién a esta ley. A
pesar de que se han atendido algunas de mis
observaciones, persisto en mi oposicién a la ley.

Queria deeir estas poeas palabras para fun-
dar las razones por las cuales voy a votar en
contra.

8r. Ministro de Obrag Pﬁbhcas — Pido Ia
palabra.

Es evidente que el debate promovldo por el
proyveeto de ley que tiene a consideracién el
Senado, desde el momento misme en- ghe: fuera
enviado por el Poder Tjecutivo al Congreso,
estd pricticamente agotado., Incurriria, pues,
en reedieiones inntiles de argumentos reite.
radamente expuestos en la prensa, en libros,
en folletos, en conferencias, en la misma tri-
buena parlamentaria, si me cxtendiera en con-
sideraciones tendientes a demostrar su bondad
¥ su conveniencia, desde el punto de vista del
interés piblico. Y serfa tanto mis innecesario,
después de haber esecuchado el informe doeu-
mentado, preeiso, elare, metddico y elocuente
del sefior miembro informante de la mayoria
de la comisién, y dicho sea ello sin demérito
para las briosas impugnaciones de los sefiores
senadores por la Capital y por la provineia de
Entre Rios.

Befior pregidente: Respetuoso de la resolu-
eién que ha tomado el SBenado, fijando la hora
20 para votar el despacho, voy a rendir culto
a la brevedad. . .

Lia ley de coordinacién nacional de log trans--
portes va a salisfacer una necesidad premiosa
de cardcter juridico y econémico vy va a- signi-
ticar —no quepa duda— el pase mis vige-
roso que pueda dar el Congreso para mejerar
los instrumentos legales que regulan el pm-
greso material argentino,
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E! Poder Ejecutivo reclama para i el honor
¥y la responsabilidad —como quiera llamér-
gele— de la iniciativa. Acepta sin Teservas
las modificaciones que a Su proyecto ha teni-
do a bien intredueir la Honorable Camara de
Diputados y viene a solicitar det Honorable
Senado, por mi intermedio, quiera prestarle
gn aprobacidn, ya que cualquier enmienda que
introdujera, no haria otra cosa que postergar,
sin ventaja y sin provecho, su sancién defi-
nitiva.

El hombre de gobierno, el hombre de Bstado,
aetia en su funecién frecuentemente reclama-
do, solicitado por fuerzas o ¢orrientes encon-
tradas v divergentes. Lucha, entonces, por
hallar el equilibrio que, respetando las sitnaeio-
nes de hecho, no trabe las. exigeneias del pro-
greso. Y bien, la armonia, el equilibrio de los
distintos medios de transportes, mediante una
coordinacién racional de sus gervicios piibli-
cos es, seior presidente, el objetivo primor-
dial, la finalidad suprema del proyeeto que
tiene a consideracibén el Honorable Senado.

Tlag empresas de transporte auntomotriz pros-
peran facilmente a la sombra de omisiones
legales, que constituyen una verdadera prima
protectora de su evolucién. Es elaro que una
brusea igualdad juridica con el ferrocarril, les
resultaria perjudicial, mientras que un proce-
so de adaptacién lento las colocaria en su ver-
dadera posicidn, en su verdadero lugar eco-
némico, sin desmedro para log intereses legi-
timos de sus competidores,

El proyecto logra ¢ste balance de beneficios
y de perjuicios al establecer normas que en el
futuro regulen ‘todos los gervicios piiblicos de
transporte en el pals, procurando favorecer a
aquellos que puedan prestarse con mayor efi-
cieneia y en mejores condiciones econdmicas,
conceptuando como tales, la de regularidad, de
veloeidad, de continuidad, de confort, de pre-
cio, que, en suma, .es lo que interesa a la co-
lectividad.

No se concibe, dentro de nuestro sistema
congtitucional, que los diversos medios de trans-
porte estén sujetos a reglamentaciones des-
ignales: Lios ferrocarriles nacieron con una le-
gislacién que, al darles personalidad juridiea,
establecié el conjunto de obligaciones inheren-
tes a su condieién de aearreadores piblicos.
Fué en 1875 que se dieté la primera ley ¥
actualmente su funeionamiento estd regido por
la ley ntimero 2.873, ¥ hasta hace pocos meses,
por. una reglamentacién tan vetusta como
esa ley.

CAMARA DE SENADORES = 59¢ Reunién. Cont. de 1a 5¢ Sesién Bxt,

Completan el estatuto de ]la materia, las le-

-

yes de concesion, la ley numero 5.315, que unig.
Fiea contractualmente los impuestos que 8¢ :

deben abonar; la ley nfimero 10.657, la llamada
de jubilaciones ¥ pensiones ferroviarias, y ofras
complementarias, '
Todo ese vasto cuerpo de legislaeidén respon-
dié originariamente, en sus lineas generales, a
un doble propésito: restringir el monopolio que
por razones de hecho iban a gozar las empresas

v suscitar la expansion ferroviaria para que, .

- m

de acuerdo con las previsiones de los estadis-

tas de la época, los ferroecarriles constituyeran,
por su funeién comunicante, la estructura vital
de lu cireulacién econdmica argentina

La segunds premisa conserva todo su valor,
ne asi la primera. Los ferrocarriles han perdi-
do practicamente sn monopolio, por una parte,
y por otra parte, pricticas eontemporineas
muestran una tendencia eada vez méas acentua-
da, eada vex mis atrevida hacia el abandono
del régimen de la libre coneurrencia como re-
oulador econdémico y social.

Es el Estado el que, en definitiva, fija las
normas, procurando evitar los despilfarros del
viejo sistema y defendiendo hasta el centavo
la riqueza piblica para mayor provecho social.

E]_ desenvolvimiento comercial de los ferro-
carriles no es libre. El estatuto ferroviario
prevé hasta la ltima de sus manifestaciones.
No sale un tren, ni se le organiza, ni se le eo-
rre, sin que hasta el dltimo detalle esté previs-
to por alguna disposicién reglamentaria. Kl
Esta'd(') entiende asi asegurar la eficiencia del
servicio gue presta y la seguridad de los pasa-
jeros v de los bienes que transporta.

Es natural que las exigencias legales y re-
glamentarias redunden en perjuicio de sus re-
sultados comerciales, porque esas exXigencias
que acondicionan el servieio ferroviario com-
portan necesariamente gastos, que, si por un
lado traen mayor beneficio para pasajeros ¥y
cargadores, por el otro aminoran sensiblemente
ol Tucro de las empresas. Fn eambio, lag, de
auntomotores, libres come pajarcs, realizan su
gervicio con provecho, absolutamente despro-
vistas de todo control y de toda reglamenta-
cién, Para ellas la regnlaridad, la eontinuidad,
la ¥elocidad, la higiene, el confort, el orden,
son palabras vanas, son problemas secundaTios
que en la actualidad no les preocupan en ma-
nerg alguna.

El Estado no puede permanecer indiferente
ante sitnacién tan designal; razones de orden,
de seguridad, de vigilancia, de policia y de

€
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justieia le imponen intervenir para poner coto
a esa manifiesta desigualdad.

No he de reproducir la explicacién de 1los
aleances, fundamentos y sentido de ecadd uno
de los artienlos de este proyecto, hecla ya
con toda eclaridad y preeisién por el sefior
miemhro informante de la eomisién, disposi-
mopes que fueron prolijamente analizadas ¥
difeutidas enando se traté este proyecto en
la Cémara de Diputados, en la que represen-
tantes de diversos scctores rivalizaron en el
afdn de introdueir enmiendas v modificacio-
nes que lo ajustaran y perfeccionaran, tocan-
do en esa colaboracién, prestada con ampli-
tud de espiritu y elevacién de miras, una par-
te muy importante a los representantes del
sector socialista.

Biasteme decir, sefior presidente, que mirgu-
na de las cliusulaz de este proyecto entrafia

‘restricciones mis severas que las que hoy im-

peran en todos los paizes con problemas simi
lares a los nuestros. No hay ninguna de ellas
que no esté ya implicita o explicitamente com-
prendida en numerosas leyes dictadas en varias
provineias y no se ha de encontrar ninguna gue
no se ajuste a clementaleg principios de ecna-
nimidad y de convenienecia piibliea.

La opinién piblica se ha meostrado con ¢lo-
cuente unanimidad partidaria de la eoordina-
¢ifn. Ni en la Cimara de Diputados, ni en
este mismo recinio, se han levantado voces ca-
tegdricas y terminantes en contra de ese con-
cepto fundamental. Se explica que asi sea; lo
contrario, significaria ir conira la corriente

méas moderna que procura defender hasta el |

tltimo utensilio del trabajo nacional en bus
ea del mayor beneficio social posible; es lo
que se ha dado en llamar [a cconomia dirigi-
da, planeada u ordenada, que, en nltima ins-
tancia, peodria decirse, que consiste en una
acentuacién de la labor tutelar del Estado,
. Tedo el proyecto estd animado de ese es-
piritu. Aun para el chservador mas suspicaz,

forma ecomo ha de componerse la Comisidn
Naciona! encargada de aplicar esta ley, ecns
t{tuye por si sola toda una garantia de corree-
c¥n, de* honestidad, de imparcialidad y de
atierto. Son einco representantes del Poder
Ejecutive, cuatro de ellos, altos funcionarios
especialmente eapacitados para entender y
resolver con sufliciencia las diversas cuestio-
nes que puedan plantearse en el seno de la
midma, y tan s6io dos representantes del ca-

pital privado, uno de ellos, por los ferrcea-

rriles ¥ otro, por las empresas de servicios pii-
blicog automotrices y asimismo, elegidos den-

tro de una némina de diez candidatos, por et
Poder Ejecutivo. No caben, entonces, soepe-
chas infundadas ni reservas suspicaces que,
en fin de cuentas, s6lo conducen al descré-
dito de nuestra administracién mnacional y a
la desmoralizacién de los funcionarios pablicos.

Para salvar errdneas inferencias acerca del
monte de los valores de los capitales, ditecta
o Indirectamente vineulados a los servicios
piblicos de transporte por automotor, que
afectan o gue van a ser afeetados, por dispo-
sieiones de esta ley, voy a preeisar en sus ver-
daderos términos, a cudnto asciende ese mon-
to que se ha hecho elevar, grosso modo, a cifras
impresionantes por su magnitud.

Seghin ¢! estudio que publicé el ingenigro
Alurralde, citado ya en este reeinto, en su obra
Coordinacidn de DTramsportes, editada por la
Direceién Nacional de Vialidad,. el inventario
de los ecapitales invertidog en los sistemas de
transportes en la Repiblica Argentina, con-
signa como valores aproximados, los siguientes:
en el sistema ferroviario —suprimo los deta-
lles— 4.662.400.000 pesos; y el sistema cd-
minero —eonsigno log detalles— 4.036,000.000
descompuesta esta suma en lds siguientes ‘can-
tidades: ¢Camino, 767.000.000; vehiculos auto-
motores en cireulaeion, 1.300.000.000; vehiculos
a sangre y sus animales de traceidn, 150 000.000;
fibricas y talleres de vehieulos, casas impor-
tadoras y venta, 310.000.000; galpones, eaballe-
rizas y vehieulos a sangre, 150.000.000; garages
para guardar vehiculos automotores, 144.000.000;
fabricas y talleres de combustibles, 835.000.000;
pat’lmentos de calles, 42‘0.000.000.»

FI proyecto de ley de coordinacién nacional
ho va a afectar toda la suma de estos valores;
va a afeetar solamente una déhil proporeién de
loz mismos. Del eédleulo realizado por el inge-
niere Alurralde, en efecto, hay que diseriminar
o descontar, hacer una abundante serie de de-
dueciones para aleanzar la eifra aproximada a
la verdad, que va a quedar realmente afectada
por esta ley. Primero, debe quitarse la parte
comprendida por los servicios automotores de
caraeter provineial; de los 241.000 automote-
res actuzlmente en cireulacion, 173.000: son au-
tomoéviles partienlares de pasajeros; de los
68.000 restantes, 53.000 son camifnes de pro-
piedad mdn’ldual, exceptnados de las disposi-
ciones del proyeeto de ley en disensién. Que-
dan bajo la reglamentacién, por lo tanto, unes
15.000 autemotores, casi 20.000, diseminados
en todo el pais, tan s6lo 10.000, de los cuales
estin dedieados al tramsporte de cargas; esti-
mando el valor medio de cada uno de ellos en
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$ 4.500, el capital total invertido serfa de
$ 90.000.000, suma muy inferior a log 1.300 mi-
llgnes del valgr total sefialado anteriormente.

8i se redujese en la misma proporeién los
4.096.000:000 del- sistema caminero, quedaria
una suma poec mayor de $ 400.000.000, que
daria, una apreeiacién aproximada del verda-
dero capital automotriz afectado, contra 4.662
millones del sistema ferroviario.

Una parte de esa suma estd relacionada con
un trafico que se realiza en buenas condiciones
econémicas, que garantiza la estabilidad de las

.inversiones hechas, gue no es un adversario
~ del ferrocarril ¥ que en ciertas zonas, por las
caracteristicas de lag mismas, aun lo supera en
hondad ¥ baratura de servicios.

Nada tiene que temer de la aplicacién de
esta ley una industria que trabaja dentro de
esas condiciones, Lo discutible seria si aquellas
empresas de automotores, que no tienen res-
ponsabilidad suficiente, que trabajan en con-
diciones econdmicas falsas o inconvenientes,
pueden o deben subsistir.

En ripor, no debiera preocuparnos la situa-
¢ién de ellas, pero esta ley también las eontempla
a chjeto de no producir una brusea parali-
zaeién de sus actividades ni una inftil destrue-
cién de riqueza, al establecer plazos prudentes
¥ razonahles dentro de log euales puede operar-
s¢ su_evolucidn o transformacion,

Se desvia la genuina orientacion de este pro-
yecto enando se lo encara, o se 1o -hace aparccer
come defendiendo, amparando, protegiendo ex-
clusivamente los intereses del capital ferrovia-
rio invertido en el pais. No es asi, seiior pre-
sidente, Sus méviles, sus finalidades, son mis
altas. Responden a un objetivo de alta poli-
tica, eoincidiende en tode eon las ideas direc-
trices Que ha sefialado, que ha seguido el Poder
Ejecutivo, secundade por el Honorable Con-
greso, para propulsar el retorno de la prospe-
ridad general.

Lios fervoearriles representan, es cierto, una
partg tan importante, tan grande, tan trascen-
dental, tan impreseindible del utilaje nacio-
nal, que es deber de gobierno ponerlos a eu-
bierto de cualquier desequilibrio catastréfico,
¥ si las medidas adoptadas o a adoptarse por
el Poder Ejeentive no fueran suficientes para
promover su’ restauracion econdmica, para
promover su retorno a la lozania, habria que
encarar el problema con mayor decisién, pro-
curando las soluciones satisfactorias.

Pocas ¥ déhiles razones se han aducido en
contra del proyecto. No aleanzan propiamen-
te a su fondo, rozando apenas parcialmente su
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forma y su oportunidad. Toda la extensa, in-
teresante ¥y erudita exposicién del sefior sena-
dor Palacios se refiere, puede afirmarse, a dos
coneeptos esenciales, ¢l primero hastante
arriesgado. ‘\;

Deeia el sefior senador Palacios, al comeny
zar su diseurso, que <esta ley va a eniregar &
lag empresas ferroviarias el control del transt
porte caminero y desapareceri asi toda probas
bilidad de progreso técnico y econdmico de
los automotores, que solo circularin cuwando
convenga a las empresas. Tendremos eaminos,
pero no tendremos traficos. '

Tamafia afirmacién no puede, no debe, que-
dar insertada en el Diario de Sesiones de esfa
Honorable Cémara como nna simple expregién
verbal, aventurada e incierta, sin la comproba-
¢ién correlativa correspondiente. En ningiin
parrafo del discurso del sefior semador por la
Capital vamos a emcontrar una comprobaeién
de sn aserto.

Yo me pregunto, seiior presidente: jPuede
concebirse que una eomisién como la institui-
da por este proyeeto, compuesta, como ya lo
he dicho, por altos funcionarios del Estado,
en su gran mayoria, por el director general
de ferroearriles, que no estid al frente de una
reparticién para defender los intereses de las
empresas sino para controlarlas, por el prési-
dente de la Direceién Nacional de Vialidad, por
el administrador general de los Ferrocarri-
les del Estado, por el prefecto general mari-
timo, por el presidente de la misma, designa-
do por el Poder Ejecutivo, eon acuerdo del
Senade, puede concebirse, decia, que todos
esos funcionarios se comploten o se eonjuren
para permitir a las empresas gue tengan el
control absecluto del transporte automotor por
los caminog, impidiendo su progreso y su de-
senvolvimiento futuros? En la pregunta estd
la respuesta, scfior presidente.

La otra impugnaeién se refiere a los irans-
portes por agua. Se ha querido presentar a dos
ministros del Poder Ejecutivo en abierta o%o-
sieién acerca de si se debe o no incluirse este
transporte en el mecanismo de esta ley. No
hay “#al, sefior presidente. Si se examina el
proyesto de ley que envié el Poder Ejecutivo
a la Honorable Cimara de Diputados, que re-
dacté el ministro de Obras Pablicas ¥y que fir-
mé el excelentisimo sefior presidente de la
Repiblica, no solamente no se éncontrard una
sola clausula, sino ni siquiera una palabra que
aluda remotamente al serviecio de transportes
por agua. Fué g iniciativa de la mayoria e
la Comisién de Comunicaciones y 'Transpor-
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tes de la Honorable Cémara de Diputados,
iniciativa que merecié ser eompartida por el
miembro informante de la minorfa de esa mis-
ma comisién, el diputado socialista sefior In-
da, recuerdo que nos trajo el sefior denador
Landaburu, que la Honorable Camara de Di-
putados juzgé conveniente incorporar los
teansportes por agua a Ia economiz de esta ley.
X; si ahora el ministro de Qbras Publicas vie-
1é al Senado, es para traer la palabra del Po.
der Ejecutivo nacional, es decir, del sefior
presidente de la Reptblica, en su nombre ¥
representacién, y no a titulo personal y por
conviceiones propias, y para manifestarse
completamente de acuerdo con las modifiea-
eciones introducidas por la Cimara de Dipu-
tados a su proyecto de ley.

Sefior presidente: El Poder Ejecutivo reca-
ba del Honorable Senado la sancién de este
proyecto, y eree que é] puede prestarla, sin
temor de que vaya a herir o vulnerar ningin
interés creado o a crearse, en tanto sea legi-
timo ¥ respetable y condiga con las verdade-
ras conveniencias piiblieas.

Podré este proyeeto temer algiin defecto, ado-
lecer de alguna falla, pero es de esperar que
8i existe, ha de corregirse en el futuroe, me-
diante reformas que vendran al Honorahle Con-

greso, prestigiadas por la autoridad, por la |

capacidad y por el estudio a coneiencia que
de ellas ha de hacer la Comisién Nacional de
Transportes, de la cual no cabe sino esperar
que con verdadero empefio patridtico ha de
cumplir 1a delicada misién que se le confia.

Este proyecto convertido en ley, va a cons.
tituir un elemento imprescindible de la orga-
nizacién econdmiea argentina ¥ un testimonio
més, del sentido de la responsabilidad v del
esfuerzo constructivo que los poderes naciona-
les, Ejecutive y Congreso, procuran acreditar,

Nada mas.

8r. Palacios. — Pido la palabra.

. Para una aclaracién de carscter personal, voy
‘a molestar muy pocos instantes la atencién de)
*‘Senado,

En la sesi6n de ayer, el sefior senador Lianda.
\)uru pronuncié estas palabras: «El sefior minis
tro de Marina, contestando la encuesta de la
eomisién, ha expresade su opinién adversa a la
inclusién del transporte por agnay. Interrumpié
el sefior ministro de Obras Piiblicas en la si-
gniente forma: «;Me permite una interrupeidn
ebseflor senador, para una breve rectificacion?

Y se entablé este didlogo:

«8r. Londaburu. — Con mucko gusto,

«8r. Ministro de Obras Piiblicas. — No se tra-

ta, preeisamente, de una opinién oficial del sefior
ministro de Marina, sino de una ecomisién desig-
nada por el ministro para estudiar las condiciones
en que se desenvuelve actualmente la navegacion.
¢«Sr. Landaburu. — De todos modos, tengo que
ratificar lo que habfa afirmado, en euanto a que
la opinién expresada por el sefior ministro de
Marina, contestando esa encuesta, es adversa a
Ia inelusién en esta ley, del transporte por agna,
<El sefior ministro los hizo suyos, ademas, g se
remitié a los términos del informe de la Comisién
Organizadora de la Marina Mercantes.

E] sefior ministro de Marina no tiene ninguna
intervencién en la Comisién Especial de Trans.
porte, sino en su cardcter de representante del
Foder Ejeentivo. :

Posteriormente hahlé y sostuve que ¢l Poder
Ejecutivo, por intermedio de la palabra auto-
rizada y téenica del sefior ministro de Marina,
habia expresado su opinién en la comisién de
que yo tengo el honor de formar parte, decla-
rando que el transporte por agua no debia
incluirse en la ley. L

Era 1a opinién del Poder Ejecutivo, porque.
repito, el sefior ministro de Marina nov pudo
dirigirse a nosotres sino como representante
de ese poder. .

Sostuve, asimismo, hace apenas unak horas,
que habia dos opiniones del Poder Ejéeunfivo.
Expresé que esas dos opiniones eran, una del
sefior ministro de Obras Pablicas ¥ otra del
sefior ministro de Marina y que una de las dos
carecia de valor, _

El sefior ministro de Qbras Pablicas, dijo
que eso significaba una argucia de que yo me
valia para eoloearlo frente al sefior ministro
de Marina. '

Reelamo del sefior ministro de Obras Pid-.
blicag, eomo senador v como eaballero, de esa
palabra, que supongo ha sido pronunciada sin
medir su aleance,

Soy muy respetuoso de todos, pero ne folero
de nadie el agravio, por leve gue sea.

Espero la respuesta del sefior ministro.

8r. Ministro de Obras Pidblicas — Pido la
palabra. -

Sefior presidente: No es mi temperamento co-
locarme nunca en situacién de AagTraviar imo-
pinadamente a un caballero ¥ muchos meros
a un senador de la Naeidn. ‘ ‘

Si el término ha sido interpretado en ese
sentido, yo le pido al seiior senador que lo dé
por no pronunciado.

Quise referirme a un recurso al que apelaba
el sefior senador para crear esa sitnacién de
dualidad entre dos ministros, que propiamente
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no existia, y digo que no existia porque hasta
ese momento el sefior senador no podia cono-
eer sl personalmente el ministro de Obras
Pitblicas ers partidario o no de la inelusién
del! transgporte por agua en el régimen de esta
ley Hastda lo manifesté en el seno de la co-
misién cuando fui consultado, de que no al-
canzaba bien el propdsitc de la Cémara de
Diputados al incluirlo, pero colocado ahora,
en este momento, en situacién de traer la
palabra del Poder Ejecutivo sobre las enmien-
das gue a su proyeeto juzgd eonveniente in-
troducir la otra Camara, con autorizacién de
él, es que acabo de manifestar lo que he dicho
en este recinto.

8r. Palacios. — Muy bien; quedo satisfecho.

8r, Presidente, — Se va a votar en general
él despacho de la comisién,

8r. Egniguren. — Pido que la votacién sea
nominal,

e —-Asgentimiento,

8r. Presidente. — Se va a proceder a tomar
la votaei6bn nominal

[ R

o —Votan por la afirmativa, los sefiores se-

i -nadorts: Serrey, Landaburu, Galindez, Santa-

marina, Rothe, Vidal, Porto, Pinto, Garcia

Fernindez; ¥igueroa, Martinez, Arancibia
Rodriguez y Lépes Pefia.

—Votan por la negativa, los sefiores se-
nadores: Eguiguren, Palacios, Villafafie y
Bubrez Lago.
8r, Secretario (Figuerca). — Afirmativa de
13 votos contra 4.

. 8r. Presidente. — En diseusién en particular.

8r. Porto, — Pido la palabra
Es para solicitar, que articulo gue no sea
observado, se dé por aprobado.

——Asgentimiento. .

. \

8r. Presidente, Babiendo asentimients
por parte del Honorable Senado, se procedera
en la forma indicada por ! sefior senador poﬂ
San Juan. !

L

—%e lea el articulo 1e,

8r. Palacios. — Pide la palabra.

Hago mocién para que después de las pa-
labras «el administrador general de los Ferro-
earriles del Estados, diga: <un representante
del Estado Mayor del Ejércitos.

Sr. Presidente. — Se votara el articulo del
despacho de la comisién, primeramente, y en
seguida el agregado propuesto por el seilor
senador.

Se va a votar.

—8e vota el articulo del dospacbo y re

aulta afirmativa.
8r, Pregidente, — Se va a votar el agregado
propuesto por el sefior senador por la Capital.

—de vota y resulta negativa,

—=8e votan y aprucban, sin obsgervaeitn,
los artieulos 2° g 13 inelusgive,

—El artieulo siguiente ey de forma,

8r. Presidente, — Queda convertido en ley.
No habiendo mas asuntos que tratar, deelaro
levantada la sesidn.

—UEra la hora 20 y 15,

BaMon CoLuMBa,
Diroctor de Taquigrafos.
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