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Ministro presente: de Ohras Pdblicas, don Manuel R. Alvarado.

Senadores presentes: Alberto Aranecibia Rodriguez, Atanasio Eguiguren, Alberto Francisco
Figueroa, Francisen R, Galindez, Manuvel (areia Fernindez, Héctor Gonzdlez Ira-
main, Lanreano Landaburn, Lmeio Liépez Peia, José Heriberto Martinez, Alfredo
1., Palacies, Carlos R. Porto Guillermo Rothe, Antonio Bantamarina, Carloes Se-
rrey, Gilberto Suarez Lago, -l uan R. Vidal, Benjamin Villafafie.

Senadores ausentes, con licencia: Rudeeindo 8. Campnh, Rohnstiano Patron Costas, Matias
G. SBanchez Rorondn,

Benador ausente, con permigo: Carlos A, Bruehmann,

Senadores ausentes: Mario Arenas, Marin Bravo, Aldo Cantoni, Rail Cebalios Reyes,
Eduvardo Laurencena, Juan José Lubary. Jorge J. Pinto, Lisandro de la Torre.

SUMARIO ' 1'

ACTASB

1. —Actas, | 8r. Presidente. — Queda abierta la sesién.

2.--Consideracién de los despachos de la Comislén .
Especfal para estudiar la coordinacién de los Se va a dar lectura de las actas de las dos se-

transportes, en el proyecto de ley, en revisidn, || Siones anteriores,

 sobre coordinacién nacional de los transportes, 8r. Martinez. — Para complacer al sefior se-
8, —DBlocién del senador Egniguren, para que se cite | nador por Santa Fe, hago indicacién de que se
« Al Senado mafiana, a las 14 horas, Se aprueba. suprima la leetura de las dos actas. (Risas).
4. —Continia la consideracidn del asunto a gque se re-
fiere el nfimero 2 del sumario. Queda pendiente, —Agentimiento. -
suspendiéndose la gesidn,

8r. Presidente, — Iabiendo asentimiento.

—En Buenos Alres, a los cuatro dias del | por parte del Honorable Senado, se procederd
mes de enero de 1937, siendo la hora 16 | de geuerdo con la indicacién del sefior senador
¥ 10 minutos, dice el por Cérdoba,
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' gr. Presidente. — Al orden del dia. '
El Senado habia sefiniado 1a sesién de hoy
ara tratar el despacho de la Clomisién de Le-
slacion sobre el proyecto de ley en revisitn
¢ coordinacidn nacional de los transpories.

Despacho de 13 comisidén

—Be lee:

Honorable Senado:

Viyestra Comisién Especial para estudiar la
coordinacién de 108 transportes, ha considerado
¢ proyecto de ley que ha enviado, en revisién,
iz Honorable Cémara de Diputados, sobre eootr
inacién nacional de log transportes; y. por kas

ganeldn.

Sala de la comisin, septiembre 28 de 1936.

Carlos Serrey. — Laureans Lan

Despachoe en minoria

[onorable Scnado:

Vyestra Comisién Especial para estudiar 1a
cordinacién de los transportes, ha considerado

¢ proyecto de ley que ha enviado, en revisién,

dinacién nacional de los transportes: ¥, por las
sazones que expondra el senador gue subseribe,
g geonseja, en minoria, que no le prestéis vues
tra aprabacitn.

Alfredo L. Palacios.

T GAMARA DE SENADORES

yazones que expondra el senador informante, 0% '
geonseja, en mayoria, que le prestéis vuesird '_

daburu. — Alberto F. Pigueroa. |

12 Honorable Cémara de Diputados, sobre coor- .

Sala de la eomisién, septiembre 28 de 1936,
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PROYEUTO DE LEY EN BEVISION

sancionado por la Cimara de Diputados
gl 25 de geptiembre de 1935

FROYECTO DE LEY
Bl Senado y Cdmara de Diputados, ete.

Articulo 19 — Créase la Comisién Nacional
de Coordinacion de Transportes, compuesta por
siete miembros, que seran:

un presidente e nacionalidad argentina, nom-
brade por el Poder Bjeeutivo con acuerdo del

Qenado por el término de 4 ufos, pudiendo
ser reelecto, euya remuneracion mensual qerh de
$ 2.000 moneda nacional ;

el presidente de la Direeeifn Nacional de
Vialidad ; :

el Administrador (General de los Ferrocarri-
jos del Esiado:

el Prefecto General de Puertos;

el Director (eneral de Perrocarviles de la
Nacidn; _

un representante de las empresas ferrovia-
rias;

un representante de lag empresas de trans-
porie automotor.

Los dos filtimos durarén euatro afios en sU
mandato y podran ser reeleetos. Su designa-

ii ¢ién la efectuard el Poder Ejecutivo de listas
. de 10 nombres que deberdn sometetle las enti-

. dades respectivas, de acuerdo con la reglamen-
tacién que se dicte.
| Con excepei6n del presidente, los demés miem-
b bros de la Comisién Nacional de Coordinacitn
. de Transpories desempefiaran sus cargos ad ho-
| nérem.
| Art. 2@ — La gxplotacién de los serviclos
| miblicos de transporte auluinolor fior eaminos.
| por toda persona o sociedad que se proponga
efectuar mediante retribucion el transporte de
PAsLeros, encomiendas o eargas por enentz de
terceros en o entre fos territorios nacionales, 0
entre éstos y las provineias, 0 entre las provin-
cias, o entre ellas o la Capital Federal deber
obtener previnmente el permiso de la Comisidn
| Nacional de Coordinacién de Transpories.
I Los scrvicios piiblicos de transporte automo-
tor por caminos gue funcionen en virtud de con-
cesiones muni¢rpales o provineiales. y que en Ta-
ll s6n de intereomunicar dos 0 mé4s provineias
| queden en lo futuro comprendidas en el régi-
men de la presente ley tendrdn derecho a €oD-
tinuar el servicio que estuvieren prestando por

1
1
l
|
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un término de cinco afios, a cuyo efecto debe-
Tin llenar los requisitos establecidos en la mis-
ma dentre de un plazo de ciento ochenta dias.

Las condiciones que por reglamentacidn se es-
tipulen en lo sucesivo sobre earacteristicas, ca-
pacidad, dimensiones, eteétera, del material ro-
dante no serdn aplicables al que ya estuviere
en eirculacién, durante un plazo de dos afios.

Lias tarifas vigentes no podrin ser aumecnta-
das sino en la proporeién necesaria para cu-
brir la diferencia entre las patentes y tasas ac-
tuales ¥y las que resulten de la aplicacidn de la
presente ley.

Los permisos no podran exceder de diez afios
¥ no serén renovados, negociados ni transferi-
dos sin expresa antorizacién de la Comisién Na-
cichal de Coordinacién de Transportes.

La Comisién Naeional de Coordinacién de
Transportes determinari lo que deberid enten-
derse como ¢servicio pablico de tranaporte auto-
motor por caminosy» a los efectos de esta ley
atendiendo a la importancia ¥ regularidad del
servicio prestado.

En ningan caso se entenderd que queda com-
prendido en tas disposiciones de esta ley, &l
transporte de mercaderias si son condueidas en
vehienlos de propiedad del vendedor ¢ compra-
dor. Tampoeo incluiran a los explotadores de un
solo vehiculo o a aguellos que sdlo oeasionalmen-
te efectilen transportes por cuenta de terceros,

Art. 3% — Las provincias y municipalida-
des podrin reglamentar el trafico de pasajeros,
encomiendas o eargas en servicios locales cuyos
puntos terminales estén situados dentro de su
territorio, eualesquiera que sean los eaminos que
utilice, pero esas reglamentaciones no podrin
afectar los transportes interprovinciales regidos
por la presente ley y sus disposiciones reglamen-
tarias. En ningin caso las empresas de trans-
porte por eamino, quedarfn sujetas a més de
una jurisdiecion, salvo el derecho que correspon-
de a las municipalidades para fijar reeorridos
¥ reglamentar el trifico dentro de la zona ur-
bana del municipio,

Art. 4° — La comisién ereada por la pre-
sente ley deberh coordinar todos los medios de
tran%porte por agua y tierra, procurando que
sirvan mejor a los intereses piablicos: ¥ a la eco-
ngmia general de la Nacion. Con este fin, al
otbrgarse' los permisos a que-se refiere el ar-
ticulo 2°, deberd eonsiderar:

a) Las necesidades y conveniencias publi-.
cas de transporte em la zona donde se

propone implantar el nmevo servicio ¥
la posibilidad de ser satisfechas por los
acarreadores establecidos con los medios

disponibles, o las mejoras que puedan
introducir en los mismos en materia de
horario, aumento de velocidad, rebaja
razonable de tarifas, agregacidn de ser-
vicios necesarios o supresién de los in-
convenientes;

b) Lia necesidad de salvagunardar la efi-
ciencia presente y futura de los medios
de transporte, existentes en la zona, pro-
curando evitar la superposicién de sis-
temas, en cuanto daile la economia ge-
neral ;

¢) Lia posibilidad de ecoordinar con los de-
mis medios de transporte en la zona:

d} Otros factores econdémicos que convenga
econsultar para acordar o denegar los
permisos solicitados;

¢} En todos los casos debera darse prefe-
rencia al transporte que efectiie el ser-
vicio continuadamente y en las mejores
condiciones de preeio y tiempo.

Art. 5° — Toda empresa de transporte que
hava obtenido permiso aecordadoe por la Co-
mision Nacional de Coordinacién «de Transpor-
tes, quedari exenta del pago de patentes nacio-
nales ¥y municipales de la Capital Federal y
territorios nacionales siempre y euando abone
las tasas que se establecieran por la Nacién
para la eonservacién de caminos.

Con exeepeion de los vehienlos de propiedad
de la Naecidén o de las provineias o municipios,
ningiin vehiculo automotor podri transitar por
calles o caminos piblicog sin haber satisfecho
el pago de los impuestos de aduana, nafta y
aceite establecidus por las leyes de la Nacién
o que en lo futuro se crearen.

Las tasas destinadas a la eonservacién de
caminog se fijan entre cien y cuatrocientos pe-
sos anuales por cada unidad en marcha y se
impondran de acuerdo con la reglamentacién
que dicte el Poder Ejecutivo.

La falta de pago de esas tasas serd causa su-
ficiente para declarar la cadueidad del permiso.

El Poder Ejecutivo convendré con las pro-
vinecias interesadas y la munieipalidad de la
cindad de Buenos Aires, la exeneién de pa-
tentes provinciales y municipales y la distri
bucién del importe percibido por las tasas
mencionadas. .

Art. 6¢ — Las tarifas de pasajeros, enco-
micndas y cargas de tods empress de trans-
porte, con excepcidn de las ferroviarias debe-
rén ser sometidas a la aprobacidén de la Comi-
sién Nacional de Coordinacién de Transportes,
rigiendo mientrag tanto las vigentes. Igual
requisito regird la modifieacién de las ya apro-
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badas respetandose los derechos de jurisdiceién
de las provincias y munieipalidades dejados a
galvo en el artiemlo 3°

La Comisién Nacional de Coordinacién de
Transportes promoverd ante el Poder Ejecutivo

. nacional, o provincial en su caso, la rebaja

de las tarifas ferroviarias euando ello sea nece-
sario a los fines de la coordinacién de trans-
portes en las distintas zonas del pais.

Art. 7°* — Las empresas de transportes: es-
tarAn oblizadas a recibir y transportar todas
las cargas que se le ofrezean econforme a las
preseripeiones del Cédigo de Comercio para
los acarreadores publicos.

Art. 8¢ — Toda solicitud de permiso para
establecer servieios de transporte por caminos
deberd, acompafarse de un certificado de de-
pésito en el Banco de la Nacién Argentina, en
titulos nacionales como garantia del cumpli-
miento de las obligaeiones impuestas y para res-
ponder a las indemnizaciones a que hubiere
lugar. Esa garantia no gserd menor del 10 %
del capital destinado al establecimiento  del
gervicio.

Art. 9¢ — El Poder Ejeeutivo previo infor-
me de la Comisién Nacional de Coordinaeidn
de Transportes, reglamentars las condiciones en
que deberd efectuarse el transporte de pasaje-
ros, encomiendas y cargas y la fiscalizacién a
que estarin somefidas las empresas transpor-
tadoras en sus relaciones con el pilblico y con
el organismo coordinador,

Art. 10. — Las empresas transportadoras que
hubieran obtenido permiso de la Comisién Na-
cional de Coordinacién de Transportes estaran
obligadas:

@) A aceptar el transporte de las personas
y efectos que estn avtorizados a con-
dueir, sin acordar preferencias por ra-
z6n de tiempo y lugar; '

b) A no eobrar por el transporte un precio
distinto del establecido en las tarifas
aprobadas por !a Comisién Nacional
de Coordinacién de Transportes, El pre-
cio s6lo podrd recibirse en dinero o en
cheques;

¢) A no acordar diferencias de trato a
ningiin cargador sin autorizacién es-
pecial de la Comisién Nacional de Coor-
dinaeién de Transportes;

d) A realizar los transportes con los recorri-
dos y velocidades autorizades por la Co-
misién Nacional de Coordinacién de
Transportes;

¢) A suministrar a la Comisién Nacional de

Coordinacion de Transportes. todos los
datos estadisticos que sean requeridos so-
bre el funcionamiento financiero de la
empresa ;

f) A asegurar sus riesgos y los de las per-
50Nas ¥ eargas que transporten, compren-
diendo los riesgos de terceros;

g) Los transportes de personas o C0sas de
propiedad de! Estado gozaran del 50 %
de rebaja y deberin ser efectuados por
ios titulares de los permisos hasta un li-
mite que no pase un 5 % de la capacidad
ftil de cada unidad en marcha de las em-
presas transportadoras;

k) Toda empresa que obtenga un permiso
acordado por la Comisién Nacional de
Coordinacién de Transportes gueda obli-
gada a transportar gratnitamente en toda
la extensién de su recorrido a un emplea-
do encargado del cuidado de los hilos del
telégrafo nacional o provincial instalados
préoximos al camino utilizado por los
vehiculos de dicha empresa.

Art, 11. — Las leyes vy reglamentos vigen-
tes sobre los distintos medios de transporie, se
aplicardn en todo lo que no esté expresamente.
modificado en la presente ley, salvo las multas
por infracciones que variaran entre eincuenta y
cineo mil pesos moneda nacional, de acuerdo con
la reglamentacién que se dicte. s

Art. 12. — La Comisién Nacional de Coor-
dinaeién de Transportes, dentro de un plazo no
mayor de dos afios a contar desde la promulga-
cién de la presente ley, propendrd al Poder Eje-
entivo para su sometimiento al H. Congreso, un
proyecto de ley reglamentando las horas de tra-
bajo del personal vineulado al servicio, salarios
y deméfs condiciones referentes al mismo que
hasta el presente no hayan sido legisladas,

Art. 13. — La Comisiéon Nacional de Coor-
dinacién de Transportes propondri al Peder
Ejecative dentro del término de seis meses el
presupuesto de gastos de la veparticién para su
oportuna remisidn al H. Congreso y requerird
del Poder Ejecutivo el personal necesario para
sus oficinas.

Los gastos que demande el cumplimiento de la
presente ley se pagaran de rentas generales, eon
imputacién a la misma, mientras no sean inelui-
dos en el presupuesto general de la Nagidn.

Art, 14, — Comuniguese al Poder Ejecutivo,

M. A. Fresco.
Carlos Gonzdlez Bonorino.

#4e
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8r. Presidente. — Estl en disension,

—Ocupa su banca el ministro de Obras
Piablieas, gsefior Manuel R. Alvarado.

8r. Landaburu. — Pido la palabra.

La mayoria de Ja comision especial, instj-
tuida para estudiar el asunto relacionado con
la eoordinacién de transportes, me ha confiado
la tarea de informar el despacho que acaba
de enunciarse por Seeretaria, por el eual acon-
se;qmos al Senado la aprobaeién, sin enmien-
das, de la sancién producida por la Cimara de
Diputados.

Yo me encuentro, sefior presidente, en wna
posieion bien distinta, casi diria inversa, a la
que declaraba el miembro informante de la ma-
yoria de la ecomisién gqune dictamind sobre cste
asunto en la Camara de Diputados.

Yo no soy ganadero, ni agrienltor, ni soportc
fletes de ninguna clase. No he deseado, tampoco,
integrar la comisién especial del Senado; he
renunciado a ese alto cargo y mis distinguidos
colegas no han tenido a bien aceptar mi dimi-
giom.

Estog antecedentes me colocan en condieio-
nes de decir al Senado, que he debido realizar
un esfuerze apreciable, de buena voluntad, para
estudiar este asunte y producir el despacho
euyo. informe inicio con estas palabras, informe
que adoleceri, sin duda alguna, de inevitables
deficiencias, por las cuales pido desde ya ex-
cusas a mis colegas.:

Uno de los asuntos de la posguerra que més
ha preoeupado y preccupa la atencién de los
legisladores, de los hombres de negoecios y de
los hombres de gobierno de casi todos los pai-
ses civilizados del mundo, es el que se refiere
a la coordinacion de transportes de cargas y
de pasajeros; problema que se ha ido agudi-
zando de dia en dia, no s6lo como consecuenecia

del desarrollo del trafico, sino tamhbién como

fruto de la completa evolucién de los madios
con que se realiza y de la ccnpetencia més o
menos desordenada que es en todas partes la
etapa final de este proceso de evolueién.

¢ Nosotros, con una extensién aproximada de
3.060.000 de kilémetros euadrados, eon inmen-
shs riguezas naturales situadas en todas las la-
titudes de nuestro suelo, con grandes llanuras
propieias para la construecién facil de ferro-
carriles y carreteras, ¥y con una amplia linea
de costas maritimas y fluviales, tenemos que
estar abocados, tanto méis que cualquier otro
. Pais, no s6lo a los problemaq que crea el inere-
- mento del trafico sino a todos los que compor-

tan su evolueidn y su eompetencia mis o menos
cadtiea.

Deseo ser parco en cifras, hasta donde es po-
sible serlo en un asunto de esta naturaleza.
No podré, sin embargo, omitir al Senado la
mencidn de lag mis esenciales, para que tenga
una idea aproximada de la importancia alcan-
zada por los diversos medios de transportes y
de la magnitud de los interesey gue este asunto
afecta y compromete,

Tomeo esas cifrag de las fuentes oficiales mas
fidedignas, Segain el informe de la Junta He-
noraria instituida por el Poder Ejecutivo para
estudiar la situacién de los ferrocarriles de
capital privado y aconsejar las medidas perti-
nentes con vista al interés piblico, esos ferro-
carriles tienmen una extensién aproximada de
30.000 kilémetros; un eapital de 3.500.000.000
de pesos moneda nacional; un gasto de explo-
taeién aproximado a los 350.000.000; realizan
adquisiciones en el pais que han llegado a
40.000.000 de pesos, y ocupan entre empleados
¥ obreros, mas de 120.000 personas, Su trifi-
co, en aitos normales, egtuvo representado por
46.000.000 de toneladas de earga y 160.000.000

. de pasajeros.

Veamos ahora la importaneia de los Ferro-
carriles del Estado. De la memoria del Minis-
terio de Obras Piiblicas, correspoddiente al afio
1935, resulta que log Ferrocarriles del Estado
tienen una extensién de 9.636 kildmetros, mis
72 kilometros habilitados provisionalments. A
ese kilometraje habrd que agregar, si el Con-
greso homologa la operaciéon de eompra pro-
yvectada por el Poder Ejecutivo, losg 1.960 kils-
metros del Ferrocarril Central Cérdoba y los
100 kilémetros del ramal de Rafaela a San Cris-
tobal,

El nfimero de pasajéros de los Ferroearriles
del Estado, ese aiio, fué de 2.818.864 y el trafico
de cargas estuvo representado por 5.369.100 to-
neladas, acusando en ambos renglones un in-
eremento visible, con respecto a los afios ante-
riores,

E! resultado de la explotacmn dié un pro-
ducido de 56.649.287,82 pesos moneda nacional,
frente a un gasto total de 50.448.767,56 pesos
moneda nacional, '

La importancia del trafico carretero puede
comprenderse con la expresidn de las siguien-

“tes eifras, que tomo de la Memoria de la Diree-

cibn General de Vialidad del afip 1935, que
acaba de distribuirse.

Segtin ella la red caminera macional regis-
trada se compone de 336.814 kilometros de ca-
mines de tierra conservadod en forma sistemd-
tica y 7.230 kilémetros de caminos pavimenta-
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ios o mejorades. El niimero de automotores
tegistrado al 31 de diciembre del afio 1933,
o de 237.276 vehiculos de pasajeros, y 67.950
wehiculos de earga. El niimero total de vehicu-
jos, autombviles y camiones, importados al
pais hasta 1935 inclusive, llegaria a $3.880
midades.: Debo anctar, de pase, que tanto el
nimero de vehfeulos existentes en el pais, co-
1o el nimero de los importados en los tltimos
gios, ha ido decreciendo visiblemente, no obs-
unte ¢l sumento en el consumo de la nafta,
todo lo que demuestra un mejor aprovechamien-
to en ese medio de transporte.

Ese fenémeno se ha hecho notar claramente
a la mota enviada dltimamente al Ministerio
de Obras Piiblicas por la Direceién Nacional
fe Vialidad y también en un importante edi-
wrial de «La Pugnsa» correspondiente al 14
de petubre de 1936.

Casi todos los paises civilizados del mundo
lan resuelto o han intentado resolver el tras-
tendente problema de la coordinacién de sus
trapsportes de carga y pasajeros, de agnerdo
wn las exigencias de su medio e imposicién
ie sus propias earacteristicas. Yo no voy a ha-
gr al Senado mna resefia demasiado prolija
whre esto, porque me llevaria un tiempo econ-
iderable, pero no puedo omitir, por lo menos,
ls meneién de las leves mag importantes y co-
noeidas.

Inglaterra, después de la publicacion del fa-
noso informe Salter, fruto del estudio de una
wmisién mixta formada por representantes
del transporte ferroviario y del transporte ca-
minero, sancioné la <Ley inglesa de trafico
ferroviario y caminero» el 17 de noviembre
de 1933, con la que modifica en parte la ley
wminera de 1930, y la ley ferroviaria de 1921

Es una ley bastante extensa, que contiene
# artieulos, muechos de ellos con numeroses
incisos. Bsta dividida en dos partes; la prime-
1 se refiere al trafico caminero y la segunda
al ferroviario. Instituye la Comisién Asesora
de Transportes, encargada de asesorar al mi-
isterio del Tamo en todos los asuntos relacio-
ados “con ol. desarrollo, la reglamentacién ¥
sordinacién, Crea también las autoridades
gmeesionarias, encargadas de otorgar los per-
misos para el servicio piblico.

(rea también los tribunales de apelacién,
lamados a juzgar, en segunda instancia, esa
¥ma materia.

Francia, donde los transportes ferroviarios
¢ samineros han adquiride una considerable
importancia, después que el Consejo Nacional
conémico hizo un estudio minuciose sobre

este problema y después de la presentacién
del mensaje del presidente del Consejo de Mi-
nistros, M. Doumergue, dietd su decreto de 19°
de abril de 1934, coordinando los transportes
ferroviarios y camineros, calificando el servi-
cio pablico e instituyendo un eomitéd encarga-
do de busear acercamienios entre los acarrea-
dores. Con posterioridad, se dicté el decreto
reglamentario del 25 de febrero de 1935, ¥ los
decretos del 15 de mayo y del 21 de sepliem-
bre de 1934, sobre coordinacién de los trans-
portes ferroviarios y de los transportes por
agua.

Estados Unidos tenia su ley del afia 1920,
que comprendia parte de la Ley de Comer-
eio entre Hstados, de 1887, e instituia una
comisi6n para estudiar la coordinacién de los
transportes ferroviarios y por agua; esta ley
fué modificada por la Liey de Emergencia sobre
transportes ferroviarios de! aile 1933.

Bspafia dicté el decreto de 22 de febrero
de 1929, reglamentando la facultad de.la
Junta de Transportes ereada en 1924; la subs-
tituyé en el afio 1932 por la Direccitn Gene-
ral de Ferrocarriles, Tranviag y Transportes,
por Carretera.

Posteriormente, por decreto de 21 de julio
de 1929 establece el Tégimen de lag connesio-
nes y el llamado derecho de tanteo, y crea una
junta central de transportes, y las juntas pro-
vineiales, encargadas de resolver estos asun-
tos en sus Tespectivas zonas. _

Por fin, dicta el decreto de 19 de julio de
1934, por el cual se'otorgaba al ferroearril de-
terminada concesién de transportes camineros.

Alemania dicta su decreto —ley del 6 de oe-
tubre de 1931— sobre transportes automotores,
creando las licencias y estableciendo Ia obli- -
pacién de consultar previamente a las empre-
gas publicas, a la administracién del HEstado,
y a las Camaras de Comercio e Industria, a
fin de regular y proveer todo lo coneerniente
al derecho de preferencia frente a las nuevas
concesiones que se solicitaren,

Canad4, también, tiene su ley de transpor-
tes ferroviarios lamada Canadian National and
Pacifie, de 1933. Esti basada en el informe
de la comisi6n del gobierno del Dominio del
Canadé, para el estudio del problema, la co-
operacién y la co®rdinacién de las empresas,
e instituye un sistema de arbitraje para re-
solver las cuestiones que se suseciten. ‘

Otros paises de Europa han dietado, tam-
bién, leyes o decretos-leyes, tendientes a re-
solver, total o parcialmente, este problema:
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e
Ttalia, Portugal, Sueecia, Noruega, Suiza, Austria,
Hungria, Checoeslovagquia, Yugoeslavia, etcétera,

Veamos ahora el génesis v antecedentes del
proyectn argentino gue se debate.

En 1932 el Poder Ejecutivo presentd a la
Céamara de Diputados el proyecto reglamentan-
da ol servieio pablico de los transportes a trae-
cidn mechnica en los caminos de jurisdiccion
nacional, Ese proyecto fué despachado al afio
siguiente en mayorfs y minoria por la Comi-
siérr de Comunicaciones y Transportes. La
primera, formada por los diputados Puevrre-
don, Cortés Arteaga, Fernindez y Rojas, acon-
sejaba la sancion del proyecto de ley del Po-
der Eieouti\o eon algunas modificaciones; la
minoria foymada per los diputados Inda ¥y
Buyan, acgnsejaba la saneién del proyecto
preseritado por el primere de esns diputados.
Estos despachos caducaron v fueron reproduet-
dos en 1934, La comisién se expidié nueva-
mente en mavoria, formada por los dinutades
Pueyrredon, Escalera, Biancofiore, Spinetto y
Vignart, aconsejando la sanci6n del anterior
despacho de la mayoria; y la minoria, {orma.
da por los diputades Inda ¥ Coca. reiterd su
anterior dietsmen en disideneia. Amhos rles-
pachos volvieron-a comisién, que se expidid
por tercera vez en 1935. La mayoria, cnnsti-
tuida por los mismos diputados, a exeepeidn
del diputadc Bianeofiore, que habia sido subs-
titvido por el diputado Rojas. v la minoria,
siempre formada poer los diputados Inda v Co-
ca, insistieron en sus despachos anteriores.

Sesbre la base de esos dos despachos se hizo
el rebate en la Camara de Diputados, #n las
eondiciones 4 que me vov a referir en segnida.

Mientras tanto, e} Poder Ejecutivo, a raiz
de la presentacion de las empresas ferroviarias
privadag habia instituido en 1934 la Junta
Hongraria encargada de estudiar la situacién
de esos ferrocarriles, y de proponer las medi-
das pertinentes, consultando la situacién de
esgs empresas v los intereses phablicos afecta-

dos por el asunto,

Esa Junta Honoraria estaba presidida por el
sefior ministro de Obras Pudblicas e integrada
por el administrader de los Ferrocarriles del
Estado, el presidente del direectorio local del
I%rrocarn] de Buenos Aires al Pacifico, un de-
leado de 1a Unién Industrial Argentina, uno
de la Bolsa de Comercio y otro de la Sociedad
Rural Argentina, La completd, finalmente el
doctor Roberto M. Ortiz, ex ministro de Obras
Pablicas ¥ aetual ministro de Hacienda, sien-
do el vicepresidente de la junta.

Isa junta se expidid en abril de 1935, acon-

sejando al Poder Ejecutive, después de un
amplio informe, numerosas <conclusioness. y
«recomendaciones», a algunas de ias cuales voy
a tener oportunidad de aludir en el cursn de
mi’ informe,

T proyeecto del Ponder Ejecutiva se debatid
ampliamente en [a Cémara de Diputados, en
lag sesiones del 11, 19, 24 v 25 de septiembre de
1935. Informaron por la mayoria v minoria, res-
pectivamente, los diputados Pueyrredon e Inda,
quienes hicieron exposiciones extensas y eruditas,
demostrativag de un amplio caudal de informa-
¢ién y de un dominio completo de la materia.

Fxpres6 el punto de vista del Poder Ejecu.
tivo el sefior ministro de Obras Piblicas. con
toda claridad y precisién, Tomaron parte en
la discudién en general y en particular. nu-
marogos diputados, prineipalmente del sector
gocialista, y e] Jespaeho de la mayoria fué
aprabado por 66 vatos contra 41, En la diseu-
gién en particular se meodificaron log artieu-
los 22, 5°, 10.y 13, ¥ se aclaré el sentido de los
artienlos 67 y 12 7 algln otro.

Estos son, brevemente expuestos, los ante-
cedentes relativos al proyecto que ahora esta-
mos discutiendo.

En esas condiciones, vino el proyecto, v ¢l
Senado lo destind, primero a Ia Comision de
Legislacién, ¥ después, a la Comisién Especial.
Esta dltima abris, a mi pedido, una amplia en-
cuesta entre las reparticiones piiblicas, auténo-
mas v suhardinadas, v entre las entidades vin-
culadas directa o indirestamente a todas las
empresas de transportes. Esa encuesta hg sido
muy Wtil, porque ha permitido reiterar muehas
opiniones expresadas en la informacién reunida
por la Cimara de Diputados, ¥ renovar por eom-
pleto el material de informacidn en base del
cual este despacho se ha producido.

Pero la disensién de este asunto se ha hecho
todavia con mucha mayor amplitud en las co-
lumnas de la prensa, en forma de editoriales,
sueltos, colaboraciones, encuestas, a punto tal
que puede afirmarse que no hay un solo érgano
importante de la prensa del pais, que no haya
expresado su juieio sobre todos o sobre aleunos
de los aspectos mis interesantes de este asunto.

Fuera de ¢®® sc han escrito verdaderos li-
bros, opisculos, folletes, confereneias, donde
muchas personas y entidades, notorias por su
autoridad en esta materia, han diejo su iltima
palabra ¥ han arrojado luz sobre los diversos
aspectos que esta cuestidén comprende y afee-
ta. Todavia més: en el propio recinto del Se-
nado este asunto ha tenide un prineipio de de-
bate, primero econ motive de la discusién para
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nombrar la comisidén interparlamentaria, pro-
puesta por el sefior senador Eguiguren, y des-
pués, con motivo del debate spbre la ley de coor-
dinacién de transportes urbanos.

Tistos antecedentes permiten abordar la san-
¢i6n del proyecto presentado en 1932 por el
Podéer Ejecutivo, con un caudal de informacién
producida dentro y fuera del recinto parlamen-
tario, como difieilmente habré side dable acu-
mularlo a propésito de la discusién de otros
asuntos, .

Yo no deseo detenerme demasiado en la his-
toria de los ferrocarriles argentinos, cuya si-
tuacidn grave se invoea como uno de los moti-
vos fundamentales para imponer la sancifn de
esta ley.

Desde el afio 1857, en que el gobernador
de Buenos Aires, doctor Valentin Alsina,
saludaba . oficialmente el advenimiento de <«La
Portefia»; famosa locomotora del Ferrocarril
Oeste, que fné la primera en atravesar nuestro
suelo, han pasado muchos afios y se ha operado
ina evolueibn, completa, hasta hoy, en que el

‘Congreso argentino se encuentra abocado a es-

te problema de la coordinacién de transportes,
provocado prineipalmente por la competencia
que a] transporte ferroviario ofrece el camino
moderno, en virtud del progreso de la téenica
automotriz, del mismo modo que antes nmestros
ferrocarriles habian desplazade los viejos e his-
téricos caminos argentinos, también en nombre
de la civilizacién ¥ del progreso. .

La época inieial, seflor presidente, es de todos
conocida. Fué ardua y dificil. Se signié en ella,
ficlmente, el consejo de Alberdi, que llegé a
constituir una verdadera preocupacién de nues-
tros mayores y Constituyentes, a punto tal gne
no vaeilaron en expresarlo como un objetive y
como un propésito expreso, en la Carta Funda-
mental de la Reptblica: «B8in el ferrocarril —
decia el ilustre autor de las Bases — no ten-
dréis unidad politica en paises donde la distan-
cia* haga imposible Ja aceién del poder central.
Proteged al mismo tiempo las empresas parti-
culares para la construccién de ferrocarriles.
Colmadlas de ventajas, de privilegios, de todo
el favor imaginable, sin defeneros en medios.
Preferid este expediente a cualguier otro».

Viene asi la era de las grandes lineas, la era
de Mitre, de Sarmiento, de Avellaneda y de
Roea, en la cual las empresas ferroviarias y los
capitales privados invertidos en ellas, eran fa-
vorecidos por toda clase de estimulos, por toda
clase de ventajas, inclusive la concesidn de ex-
tensas zonas laterales de tierra, como oeurrié
con el Ferrocarril Clentral Argentino, al que

tuve oportunidad de referirme hace unos dias
en este recinto. '

Signié a esa época otra que se caraeterizd
por cierto desenfreno y abuso en las conce-
siones y en las explotaciones ferroviarias,
época llamada de los <ferrocarriles garanti-*
dos», iniciada principalmente después de la
saneién de la ley nmero 2.265, derogada mdis
tarde por la ley niimero 2.835, no sin que la apli-
cacién de aquélla hubiese costade a la Reptiblica
més de 80.000.000 de pesos oro.

Se retornd al sistema anterior, reconocien-
do finicamente las ventajas y los privilegios
que habian sido acordados en las econceslones
originarias. Sin embargo, en s6lo una década
de esa época, de 1890 a 1900, se duplicd el
kilometraje de los ferrocarriles argentinos de
capital privado.

Viene después una tercera époea, que PoO-
driamos llamar de la restauracién de los con-
eeptos originarios, con la normalizaeién de
las econcesiones y la construceién de ferro-
carriles de ecapital privado, propédsitos en los
que colaboré principalmente la ley Mitre, san-
cionada en 1907,

La Nacién, que habia vendido alguna de
sus mejores lineas, retorné a su politica de
construcei6n, para mejorar y completar la
red ferroviaria del Hstado, si bien con el con-
cepto de ferrocarriles de fomento, llegando
con su accién alli donde no llegaba la aceién
de los capitales privados.

Esa época se prolongé por muchos afios,
con altibajos de auge vy de depresion ferro-
viaria, hasta el afio 1929, en que se produjo
una eajda vertica), sobre todo en el tréfico
de eargas, que representa el 80 5 del volumen
total de transportes.

Fsa situacién fué debida a un eoncurso de
causas miltiples, muchas de ellas profundas,
que escapan a un anilisis ¥ a una aprecia-
cién superficiales. Contribuyé en primer tér-
mino la depresién econdmica general, carae-
terizada entre mnosotros por la depreciacion
de los productos de la ganaderia y de la agri-
cultura, que econstituyen el primer renglon
de cargas;-gontribuyeron también las diferen-
clas de cambio que obligaron a las empresas
ferroviarias a hacer erogaciones a las que no
estaban acostumbradas; ¥ eontribuyd la com-
petencia en el transporte caminero, naciente
entonces, pero que jba aumentando ripida-
mente su red, presentindose a los ferrocarsi-
les como un rival cada vez més temible.

Seria dificil discriminar la importaneia res- -

pectiva que cada una de estas causas ha teni-
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do en el fenémeno relativo a la depresién fi-
nanciera de log ferrocarriles de capital priva.
do, pero es indudable que todas ellas existen.

Mucho se ha dicho y se ha escrito entre
nosotros sobre este asunto, sobre la importan-
cia”relativa de cada uno de estos factores,
sobre la situacién real de las finanzas de los
ferrocarriles de capital privade y sobre las
peripectivas inmediatas y mediatas que les
estdn deparadas.

Preficra, antes que hacer consideraciones
por mi propia cuenta, dejar que hablen los mis
conspicuos y antorizados representantes fe-
rroviaries, para gue expliquen egte fendmeno a su
manera y para que den al Senado una impre-
gién directa y genuina de su¢ opiniones. En se-
guida, pondré al lado de ellos, para que pueda
apreciarse el asunto bajo la contraluz de opi-
niones contrarias, las que han emitido ante la
comisidén algunas entidades y empresas vinen.
ladas al transporte automoter que se oponen
a la sancién de esta ley y, por fin, diré el pen-
pamiento sintético de la mayoria de la comi-
siéq.

Exequiel Ramos Mejia, ilustre argentino ya
desaparecido, que ha sido uno de los que mas
ha hablado y eserito en favor de la coordina-
cién del transporte, refundié sus diversos tra-
bajos sobre la materia y publieé en 1933 sun
conoeido volumen con el titule Coeordinacidn
de los transporfes. Al ailo siguiente, editd
otro volumen sobre la misma materia y con
igual titulo. Del primero de ellos voy a hacer
algunas lecturas fragmentarias, con permiso
del Senado, para que tenga, como he dicho, una
impresién directa de su manera de apreeiar
este prohlema.

<Es necesario hacer caminos — dice Ramos
Mejia —, muchos caminos, es la palabra de or-
den entre nosotros, resultante de los inauditos
progresos de la traccién mecaniea. Se construi-
ran de eualquier modo y en cualesquiers condi-
ciones; eada uno tratard de hacer el propio ¥
poco se preccupara del conjunto, siquiera sea
_régional. Los dineros pablicos procedentes del
imtpuesto deberdn ser aportados por todos, co-
mdp el establecido por la sobretasa de la -nafta.
pero muy pocos recibirén el beneficio gratuito
de la valorizacidn del campo que el pueblo en ma-
sa regalard al feliz propietario de ese niimero de
loteria. Lo mismo serd contratado el eaming sun-
tnario, para el uso del turista, sin ningiin objetiva
g ecopdmico, que el indispensable para el trans-
% porte barato de una cosecha desvalorizada. F4-
cil es predecir que ello constituiria el desorden,

"pueda alcanzarles,

producido por marchar con los ojos vendadoss |
Entretanto, jqué haremos con los ferrocarri:
les? Tal es el problema que se presenta para el
cobicrno y para el pais.

<Ante todo, debe estudiarse si serd posible
prescindir de ellos para el transporte anual
de 52 y 1% millones de toneladas de cargas y
171.000.000 de pasajeros sobre 37.000 kiléme.
tros, que acusa la estadistica en 1928,

«Es mecesario empezar por inquirir si ese
colosal movimiento podrd hacerse algin dia |
por autos y camiones sin el eoncurso del rival
destruido, que tendra forzosamente que llegar -
a un limite realmente desastroso, agui como en
otros pafses, el dia en que exista una red ca-
minera extendida irregularmente, sin que um
eriterio econdmico constructivo haya trazado
sus directivas en el conjunto, ¥y aun en muchos
de sus efectos localess.

Mas adelante, refiriéndose a las perspecti-
vas de log ferrocarriles, dice: «No seria infun.
dado eonjeturar, que del caos producide po-
dria resultar una destruccién de fuerzas eto-
némicas de efectos acaso catastrificos para el
bienestar general. No impunemente se habria
de condenar a pérdida total una suma de capi-
tales que suman alrededor de 1.500.000.000
de pesos ore. jInmensamente rico deberia ser
el pais que pudiera renunciar a los beneficios
de esta cifra sideral de riguezas!»

Después se refiere a la situacion desigual en
que se encuentran uno y otro medio de trans-
porte y se expresa en los siguientes términos:
«Considerada desde otro punto de vista la com-
petencia libre del barcosdel camién y del ém-.
nibus al ferrocarril, no debiera ser en verdad
admitida eomo regular porgque no se encuen-
tran en condiciones similares. Para los prime-
rog todas son franguicias, mientras que para
este ltimo todas son restriceiones, a pesar de
estar destinados igualmente al mismo servicio
ptiblien, El buque y camion eobran la tarifa due
les conviene; hacen en ella lag concesiones que
mas ventajas les traen, admiten o rechazan la

_carga ofrecida y se toman caprichosos plazos

para su entrega, sin que ninguna penalidad
mientras que todo eso
estd vedado al ferrocarril. Vuélvese asi in-
justa la aetitud del Estado; todp contra el
grocarril, nada en su defensas.

Y por fin, cuando se refiere, en tono todavie
mAas vehemente, a la desigualdad de esag situa-
ciones, a la falta de contralor en el transporte
automotriz vy sefiala la desigualdad irritante

"

‘en gque estd con respecto a los transportes fe.
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rroviarios, que son materia de miltiples ¢ in-
flexibles reglamentaciones, diece: «Para los fe-
rrocarriles todas son obligraciones controladas
por ‘el gobierno; para el transporte por cami-
no, ellas no existen; lo que no es justo, ni para
el publlco, nl para los ferroearriles.

«Los dmnibus de pasajeros eligen libremente
1as horas de mayor movimiento, mientras que
los ferrocarriles estin obligados a correr trenes
vacios en horarios continuos, Lios dmnibus ecare.
cen de horarios, o teniéndolos, no hay quien los
haga cumplir; sirven al piablico enando quieren
y como quieren,

«Para el transporte de carga tampoco tiencn
* control alguno; toman las mercaderiag que més
les conviene y naturalmente, las que tienen
més alto flete en las tarifas de los ferrocarri-
les, dejando a éstos las que poeo produeen o
las que dejan pérdidas. Es lo gue se llama «des-
cremar tarifass. 8i estuvieran obligados los
acarreadores. por caminog a transportar, me-
diante tarifas aprobadas, toda clase de mer-
caderias, como lo estin log ferroearriles, noe les
seria, de seguro, tan luerativa la competencia.

«Y &i estuvieran sujetos a entregar en tiempos
fijos, no podrian eumplir sino excepeionalmen-
te esa condicidn, NI reciben otrag eargas que
las elegidas, ni contraen obligaciones con los
cargadores. Sirven al pitblico como Jes viene en
gana, ’

- ¢No podrin ofrecer suficientes garantias

mientras sean empresas trashumantes que le-
vantan campamento cuando el ensayo no resul-
ta remunerativo. La més elemental convenien-
ciag phiblica eXJge una reglamentacién defen-
siva.

«Igualdad de control. Equivalencia de ser-
vieios,

Después, en una serie de consideracinnes que
no voy a leer, tiende a patentizar la diferente
situacién de los ferrocarriles y de las empresas
camineras, en todo lo que se refiere al contra-
lor y fisealizaeion del gobierno y trabasg impues-
tags por la ley para asegurar la eficiencia de
los servicios.

0fro conspicuo representante ferroviario. el
ingeniero Enrique Chanourdie, ha editade tam-
bién algunas conferencias sobre la materia, en
un volumen que lleva por iitulo Ferrocarriles
y Caminos, ¥y que contiene mas de un eapitule
interesante sobre este asunto.

Refiriéndose, en primer término, a los suel.

dos y salarios de los obreros y empleados de fe-
rrocarriles, reeuerda la iniciativa presentada

en 1932 a la Camara de Diputados, tendiente a |

obtener que ellos no fueran rebajados, enagdo
va esas rebajas habian sido acordadas con el
beneplécito de los gremios ferroviarios, repre-
sentados por la Unién Ferroviaria y por 1a Fra-
ternidad, de lo que dednee que muchas veces se
tocan estos asuntos y se presentan estas inicia-
tivag, econ una absoluta falta de informacién’.‘

Habla mas adelante de los balances de lay
empresas ferroviarias y diee: «Una de las tan;
tas consecuencias de las irreflexivas demasias
de lenguaje ha dado pie a una leyenda que ha
contribuido hastante a formar, en ciertos me-
dios, una atmdsfera de duda sobre la correceidon
con que son establecidos los balances finaneie-
ros de las empresas. Segin los mal hablados.
¢éstas llevarian una doble contabilidad; nma. la
verdadera, seria la que se destina a los accio-
nistas v debenturistas ingleses y franceses; la
otra, se estableceria ad wusum Delphini. El
Delfin resultaria ser, en este caso, la administra-
cién argentina. A fin de disipar tan absurda le-
venda, he de explicar su crigen.

«La contabilidad de las empresas estd sujeta
a normas reglamentariag perfectamente esta-
blecidas, de las eugles no les esti permitido a
las empresas apartarse, y euva aplicacién se ha-
11a controlada por funcionarios especializados
de la Direceion General de Ferrocarriles. Los
resultados anuales de la explotacién de cada
red o empresa se establezen. pues, mediante-da-
tos y cifras que deben considerarse oficiales ¥y
no pueden consignarse otros en lag cuentas que
detallan esos resuliadoss.

Mas adelante, se refiere a la comparacién de
ejercicios financieros de las empresas ferrovia-
rias y dice: «lia situacién por que atraviesan
las empresas ferroviarias ¥ que originé las re-
bajas de sueldos y salarios que se pretende de-
1ar sin efecto — siendo deeididas previe nun es-
tudio practicado por la Direceién General de
Ferrocarriles, con intervencidn de representan-
tes de las empresas y de los miembros de las
comisiones direetivas de La Fraternidad y de
la Unién Ferroviaria —, comenzé con la erisis
de los transportes iniciada el afio 1929, como
consecueneia de la haja mundial en el precio
de los produetos, particnlarmente de los cerea-
les, que constituyen el mayor tonelaje de los
transportados por los ferrccarriles argentinos.
Sorresponde, pues, eomparar cl resultado de
explotacién del ejereicio 1933-1934, dentro del
Altimo decenio, sin perjuicic de cotejar luego
las cifras del aiio gue sirvié de hase a la me-
dida adoptada (1930-1931) con las del pasado
ejercicio.»

¢
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Después de otras consideraciones y entran-
do ya a la demostracién que comportan las ei-

fras, dice en el euadro B, comparando los ejer-
cicios financieros de 1928 - 1929 con 1933 - 1934,

Cuvadro B,
Aitos Entradas Gostos Prod. Lig. Prod. Keto
! 1928129 604 489,350 417.900. 403 186.588.947 185.606.844
’ 1933134. 413.911.194 318.601.669 05,300,525 62.836.580
o
I Dismin, 190.578.15¢ 99 208,734 91.279.422 122.770.255

Mis adelante se refiere, en un capitulo es-
pecial, & la cotizacién de las acciones ferrovia-
rias de capital privado en nuestro pais y co-
mo sus datos son un poco antiguos, yo he com-

pletado, con otros que he obtenide de fueute
oficial, nn cuadro sindptico para que se agre-
gue al Diario de Sesiones a esta altura de mi
exposicidn,

Cotizacién de lag acclones ordinarias de las empresad ferroviaxias

Por fin, el ingeniero Chanourdie, haciendo el
anilisis comparative de trafico de eargas du-
rante el nltimo decenie, dice lo siguiente, que
creo debo leer al Senado porque se trata de un
aspecto mny importante del asunto: «El euadro
nos revela, en primer Iugar, que lejos de haber
¢recido proporcionalmente y a un periodo tan
largo, cual es una década, para una explotacidn

- ferroviaria, el movimiento de las redes ha su-

frido uns dismiuucién absoluta, tante en nd-
mero de toneladas transportadas eomo en pro-
ductos. De 23.358.168 toneladas transportadas
én el ejercicio de 1924-25, a 22.613.376 tone-
lhdas en el 1933-34, fué, en efecto, ¢l descenso
registrado en esa década, o sea: un 3,19 %.
Las entradas descendieron de % 119.377.878
oro sellado, a $ 98.149.079 oro sellado, es deeir,
en un 17,78 por eiento.

«Bl producte medic por tonelada ha ido de-
craciendo constantemente, De $ 5,11 oro sella-
do ‘por tonelada, en 1924-25, ha bajado a $ 4,34

~oro sellado en el ejercicio 1933-34, En 1930-31

fué de $ 4,52 oro sellados.

15 de 15 de 15 da 15 de
Yalor septiembre  septiemhre septiembre diciembre

Ferrocarriles nominal 1629 1584 1936 936

Sod . 0. . . . - ... .. & 100 105,75 30.— 16,25 31—
Central Argentino . . . . . 5 100 95— 19.— 11,25 31,25

Qeate J R L 02,25 24 — 13,50 28—

) Pacifico . . . . . -« . .« n 100 101.— 13— 7,25 16,—
- Central Cérdoba . . . . . . 100 a6, — 4,60 1,40 4,—
- Entre Rios. . . . . - - .. 5 100 90,50 15,50 7.— 15.—
Nord Este Argentino . . . . , 100 33,50 — 3.— 10—

Cfa. Gral. F¥.CC. P. Bs. As. . Fa 500 4,455, — 326.— 205.— T00.—
Ferrocarril de Santa Fe . . . ,,  BO0 3.850,— 405, — 315.— 751 —

Por ultimo se refiere este autor al ecapitulo
relacionade con los sueldos de los altos tfun-
cionarios de los ferrocarriles yihaee considera-
ciones tendientes a destruir lo gue llama «fa-
bula de los altos sueldos», realiza algunas
comparaciones con otros sueldos, y concluye
diciendo que no exisien tales remuneraciones
elevadas.

El ingeniero Ramallo, ex administrador de
los Ferroearviles del Estado y director general
de Ferrocarriles de la Ngcién y también del
Tnstituto de Heonomia de los Transportes de
la Faeultad de Cleneiax Heonomieas de la Uni-
versidad de Buenos Aires, ha heeho, por su
parte, un estudio muy interesante sohre esta
materia, con el titulo de ¢Algunas considera-
ciones sobre coordinacién de %ransportess.
También omitiré su lectura.

Figura en ese velumen, come anexo, un es--
tudio importante hecho por el contader Chia-
nelli, sobre la «<situacién econdémica y finan-
ciers de los ferrocarriles argentinos, durante
el ejercicio 1934-35», gque contiene numercsos
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euadrog sindpticos v demostraciones numéri-
cas sobre las empresas ferroviarias y otros as-

pectos relativos a esa situacién, sobre cargas,.

pasajeros, gastos de explotacién, producido
neto, producido bruto, intereses, dividendos,
eteétera. No lo leeré porque s6lo produeiria con-
fusién a los sefiores senadores, Me remito a él
expresando que algunos de sus eapitulos me
han llamado la atenecién y que estimo, no obs-
tante ser un profano en la materia, como un
esfuerzo considerable puesto al servicio de la
verdad sobre la situacién financiera de los fa-
rrocarriles argentinos,

Frente a estas opiniones tan concordantes y
tan categéricas de los representantes ferrovia-
rios, se alzan las voces de las entidades y em-
presas de transporte automotriz, que sostienen
que la situacién de los ferrocarriles no se debe
a la competencia del transporte caminero; que
nuestra red es todavia de una escasa importan-
eia y no comporta un peligro de eompetencia
seria, agregando que los ferroearriles han tra-
tado de produeir un movimiento artificioso so-
bre este asunto, procurando consolidar su situa-
cidn sin que, en realidad, tenga esto por causa
directa la aceién del transporte eaminero.

- Entre esas manifestaciones, tomo algunas de
lag que considero mas importantes, La Fede-
racién Argentina del Transporte Auntomotriz,
en €l memorial-enviado contestando la encuesta
‘de la comisién, dice, entre otras cosas, lo si-
guiente:

«Las~empresas ferroviarias se han habitua-
do, desde su nacimiento, a que su cap1tai
1nvert1d0 en el tramsporte, le rinda pingiies
ganancias y elevados dividendos, gozar de
ventajas efectivas, tales como: donacién de
tierras fiscales, concesiones em monopolio, fran-
quicias, exencidon de derechos aduaneros, ga-
rantia de interés fijo a dovengar el capital gue
nunea fué preeisado en su monto real y cierto
con uh material en servieio que, a pesar de te-
ner 20 o més afios de uso, sigue figurando
con su valor eomo si fuera nuevo, por lo que
hace-que esos ecapitales estén inflados, y ade-
még ¢gozan de una fiscalizacion limitada del
Fistado en su contabilidad, en la fijacién de
sus tarifas, etecétera.

«No obstante ello, las empresas hacen pesar
la fuerza de sus intereses particulares frente
al ineremento del transporte automotor, que,
por su rapidez, comodidad y economia, brinda
.grandes beneficios al pablico, pretendiendo en
forma solapada eliminar su coneurrencia ¥y
obtener asi en monopolio ¢ frusf, la explota-

citn de ese medio de transportes por caminos
interurbanos», etcétera. .

Mas adelante, con referencla a las tarifas
ferroviarias, dice: «Se mantiene la estruetura
actual de tarifas anticuada y compleja de los
ferroearriles, con su enadre de elasificacio-
nes para una misma mercaderia por las dife-
rentes empresas ¥ con las 2.670 tarifas espe-
cialeg existentes. b

«Responde al pretexto de los ferrocarrileg
de amparar su eficiencia financiera, que se dice
en peligro por la competencia del automotor,
sin tener en cuenta que, a estar a estadisticas y
publicaciones dadas por la Direceién de Viali-
dad, las toneladas-kilémetros de carga trans-
portadas por los eaminos interurbanos, osei-
lan entre el 0,5 % y el 1 % de las toneladas-
kildmetros transportadas por los ferrocarriles,
v que en e] tranhsporte de pasajeros, la pérdida
experimentada por éstos, ocasionada por la
competencia de Sémnibus ¥y colectivos, no al-
canza al 1 % de las entradas ferroviariass.

Otra de esas entidades, la Asociacién Pro-
pietarios de Camiones, contestando tamhién
la encuesta de la comisidn, dice: «En efecto,
el transporte automotor de cargas es un me-
dio que estd dando sus primeros pasos en la
Repiiblica; ¥ se estd impeoniendo en la esfera
relativa de su actividad aetual, en mérito a
que viene a satisfacer exigencias apremiantes
de la vida econdmica de muestro paisy. .

Después alude a la diferencia de mnuestro
medio con los de otros paises donde se han
dictado leyes andlogas, ¥y agrega: «Es asi gue
puede decirse con verdad que el aspecto prin-
cipal de nuestras lachas econdmicas internas
ha side el forcejeo de niestros productores
frente a las exacciones tarifarias de Jas empre-
sas. Esta es la explicacién sencilla y clara del
auge del camién donde ha podido llegar a pe-
sar de los malos eaminos naturales y de nues-
tra incipiente obra de vialidad ¥ donde puede
llegar en e} caso de que para su defensa la
Nacién necesite del transporte automotor para
contribuir al éxito de las operacioneg en: de-
fensa de la patrias.

Y por fin, la Asoeiaeién Argentina de Impor-
tadores de Automotores ¥ Anexos, respondien-
do n la eneunesta de 1a comisidn, insiste, por su
parte‘ en que se trata de un movimiento gartifi-
ciosathente provocado, ¥ aboga para que cada
medio de transporte sea materia de una ley ¥
de una reglamentacién especial. Eso traeria co-
mo ¢onsecliencia la autonomia y no la coordi-
nacién general, Dice a egte respecto: «Somos
partidarios, por consiguiente, de gue a log fe-

'

+ -
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rrocarriles se les aeuerden las mayores libera-
lidades compatibles con el serviecio espeeial
que satisfacen, por eunanto en la actualidad ya
perdieron el monopolio de hecho que ejercieran
en los transportes terrestres, de la competencia
equilibrada en las zonas en que ninguno
ezerce un dominio eompleto, ¥y de su aspiracion
de adaptarse a las exigencias de las mismas
ha de resultar nn mejor servicio piblico, lo que
se gonseguiri tras la comstante ¥ permanente
biisqgueda de mayores perfeceionamientos tée-
nicos y administratives, para incorporarlos
de inmediato a sus respectivas explotaciones
industriales.» Agrega que log vehiculos auto-
motores han pagado impnestos nacionales, pro-
vineiales ¥ muhicipales por més de 700.000.000
de pesos moneda nacional, ¥ que la tributa-
cién anmal de los 800.000 vehieulos eon que
cuenta el pais, pasa de 65.000.000 por concep-
to de impuesto a la nafta, todo lo que demues-
tra Yo infundado de la afirmacién de que ellos
no se costean sus vias de trinsito.

Estas lecturas fragmentarias que me veo pre-
cisado a hacer, habrdn dado a! Senado la im-
presion gintética de la forma en que plantean,
conciben v resuelven el asunto, asi las entida-
des ferroviarias que sostienen lag sancién de la
ley, como las empresag de transportes automo-
tores que la contrarian,

Debo agregar, por su gran antoridad, la opi-
nién manifestada por la Junta Honoraria ins-
tituida en el afio 1934, por el Poder Ejecutivo,
precisamente para estudiar la situacidén finan-
ciera de los ferrocarriles privados y para pro-
poner lag medidas convenientes a fin de conju-
rar los peligros ¥y loa trastornos que fuera da-
ble evitar en amparo de los intereses piiblicos.

Segfin la citada Junta Honoraria, despnés
de referirse a las causas de la fuerte disminu-
cidn de las utilidades liguidas, la manifestaciéon
més visible de la erisis ferroviaria, dice: que
las entradas brutas que en 1929 fueron de
591.606.086 pesos moneda nacional, eayeron
en 1938 a 405.642.193 pesos; acusando una dis-
minuecién de 185.963.873 pesos, 0 sea un 31 %.
Fas panancias liquidas bajaron en mis de la
n}itad.

wDespués se refiere la Junta Honoraria, ex-
tensamente, a la caida vertical del trafico mo-
tivada por lg enorme depresiéon econdmiea y
por el transporte caminero, ¥ agrega las si-
guientes manifestaciones que leeré porque quie-
ro que el Senado tenga una impresién directa de
80 Ppensamiento,
«La junta eree — dice en el capitulo 5° de su

“informe — que muchas de las medidas que

recomienda, aun llevadas a efecto, no hardn
sentir todos sus resultados de inmediatn, sino
después de varios afios; pero es de opinién
que hay que salvagnrardar el futuro de los
ferrocarriles, manteniendo su integridad fi-
nanciera ¥ su erédito. Estimamos gue el man-
tenimiento del erédito ferroviario y el servieio
de los titulos que representan una tan grande
masa- de eapital aqui radicado, debe constituir
un motivoe de preocupacifn, siendo que su me-
jora redundarid «en provecho de los intereses
generales del pais», contemplados en el de-
ereto gue credé la Junta Honorariz para el es
tudio de la situacién de los ferrocarriles.

«La expresién cuantitativg, por cifras, del
cstado de los ferrocarriles, siendo de gran im-
portanecia, como elemente de juicio, eede, sin
embargo, ante la elocuencia de estos hechos:
varias empresas estdn en moratoria; ninguna
puede emitir capitales, viéndose obligudas a
contraer empréstitos bancarios a corto plazo;
el interés neto sobre fodos los sistemas que ope-
ran en el pajs, deja sin retribucion a la masa de
accionistas econ un steck de 1.200.000.000 de
pesos monheda nacional.

¢8i tomamos ahora todo el capital de los
ferrocarriles, en econjusto encontramos que
3.500.000.000 de pesos nacionales, invertidos
en uno de los serviecios publicos de més grande
utifidad, como que mueve la riqueza nacional
¥ ha contribuide decisivamente al progreso
de la Nacidn, apenas si recibe un interés neto
igual a un tercio del que en término medio
cobran del Estado los tenedores de los titulos
de sus empréstitos.»

Después alude a otros aspectos de la cues-
tibn, y concluye su informe con numerosas
conelusiones v recomendaciones, la mayor par-
te de las. cuales voy a umitir, pero cituré, sin
embargo, las que tienen relacién mas directa
¢on este asunto.

Lia recomendacidén nimero 5 dice: «Lia jun-
ta entiende que para que se pueda recuperar
el trifico perdido a eausa del transporte pa-
ralelo por camiones, es indispensable gue las
tarificaciones diferenciales de los ferrocarri-
les se ajusten & esa base, iricidndose tas dife-
renciaciones a partir de la tarifa kilométrica
competitiva eon el camidn.

¢3¢ recomienda en lo posible evitar la cons-
truccidn de caminos loeales paralelos a las
vias férreas.»

La recomendacién nimero 6 dice: <«Debe
autorizarse a las empresas para combinar el
remolque por el riel econ la recoleccion y en-
trepa de cargas por camidn, haciendo el ser-
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vicio de <¢puerta a puertas, que constituye el
“caso mas tipico de los llamados servieios acce-
sorios que realizan los ferrocarriles, ya direc-
tamente por si o por filiales o mediante con-
venios con parteulares.

«En estos casos, los valores invertidos cn
los nueves elementos serdn incorporados a la
cuenta Capital. La tarifa a aplicarse compren-
dera Entegramente el transporte. En el caso
de cmplunarc:e el servien 'nmplemﬂnfnnn con
otras .empresas se apliearA una tarifa fniea
que los comprenda. A este efecto, se recomien-
da que se sometan a la aprobacién de la Di-
receidn de Ferrccarriles dichas tarifas. ast co.
mo la proporerdn gue eorrssponde a eada una
de las partes que intervienen en el transporte.»

La recomendacién niamero 7 expresa: <«Te-
niendo en cuenta que la mayor parte de los
caminos en construecién orearén un rafice

 que puede eonusiderarse ecomo una exrensién
del transperte ferroviario, la junta econsidera
conveniente — a fin de evitar para el fuluro
le construecion, de nnevas !'ineas que agrava
ria ayn més la situacién econdmica actual —
se autorice a log ferrocarriles a adquirir 6mni-
bus y camiones para efectuar el referido trang-
porte, ineorporindolos a su cuenta Capital y
estableciendo tarifas de combinacion dentro
de las mismas reglas gue presiden la forma-

al mayor costo directo de transporte gue pro-
voea la utilizacién de esos medios. Este servi-
cio podrin también bacerlo los ferroearriles

ecamineras y los gastos y las entradas forma-
ran parte del sistema explotado por ta em-

presa.»
'Y, por fin, la recomendaciém nimero 15,
dice: «La junts es de opinién que una coordi-

nacién eficaz del riel con las vias de agna debe
buscarse de manera que sea ventajosa, tanto
para nna como patra la otra, sujetando el trafico
fluvial & las nuevas normas para el transporte
camineros.

La mayoria de la comisién piensa, en suma,
que aun admitiendo gue la palabra de los re-
pr&sentantes ferroviarios contenga las exage-
raciones naturales propias de un miraje wnte-
resado ¥y unilateral de la cuestion, encierra,
fin embargo, gran parte de verdad; cree tam
hién que si bien nuestra red caminera no ha
gleanzado la importancia de otros paises y la
‘competencia al ferrocarril no ha cobrado alGn
1o intensidad que imponga un peligro inme-
‘tisto para las empresas ferroviarias, nos ha
permitido ya ver lo bastante para eompren-

cidn de los sistemas diferenciales y en base

en combinacién con particulares o empresas i

der que es opertuna la sancién de esta ley; ¥
eree, finalmente, que haciéndolo en esta opor-
tunidad, se habrin evitado, en cuanto es po-
sible, las graves y desastrosas consecuercias
que esa situacién, de prolongarse, habria de
ocasionar en el futuro.

Mientras tanto, gqué es la coordinacion ge-
neral de los transportes? j;Cuales deben ser

_sus bases, su extensién y sus propoésitos?!

Ya hemos dicho que todos o casi todos los
paises han entendido deber resolver este pro-
blema de acuerdo con las exigencias de su me-
dio y con las que impone sus earacteristicas
y eircunstancias propias.

De modo general, en aquellos paises que
han instituido los transportes em servieio pid-
blico, se puede decir que su coordinaeién no
es otra cosa que la racionalizaeién y el man-
tenimiento de todos los medios, asignando a
cada uno el rol gue le corresponde de acuerdo
con su naturaleza ¥ con sus propias caraete-
risticas, en vista de un mejor aprovechamien-
to de los capitales y de los esfuerzos com que

. esos transportes se realizan, y coloeando por

encima de los intereses de las entidades v de
las empresas qne log eumplen, el contralor su-
perior del Estado, en su triple aspecto legal,
téenico y finaneciero.

Nuestra Direceién Naecional de Vialidad, en
el volumen gue ha publicado sobre esta mate-
ria con el titula Coordinacién de {iranspor-
tes, dice en la pégina 11: ¢Antes de analizar
las formas y procedimientos que se emplean o
deben emplearse para coordinar les {franspor-
tes, es necesario definir elaramente qué es lo
“gue se entiende por coordinacién de trans-
portes.

¢Estando los diferentes mstemas de trans-
porte que existen, ¥y que son los ferroviarios,
camineros, por rios y vias eanalizadas. por
mar ¥ aéreos, establecidos para e! servicio del
publico, es légico pensar que cuando se bhsubla
de coordinacién el principal objelo que debe
buscarse es el del bien piblico, es decir, en este
caso, ofrecerle un sistema completo de transpor-
tes que le dé el mdzimo de beneficio con el mé-
zimo de econominy,

Un poco mis adelante, agrega: «Todos los
sistemas de transportes deben ser estudiados ¥
tratados como pertenecientes a un Inico siste- .
ma, propendiéndose a que dentro de él, cada
uno de los sistemas inlegrantes hage aquellos
transportes gue esté em condiciones de efectuar
en mejores condiciones de economia, rapidez y
comodidad que los ofros sistemaes, y que, pare
Hegar o tal fin, debe favorecerse el estableci-



‘806

CONGRESO NACIONAL

Enero 4 de 1937

CAMARA DE SENADORES

58¢ Reunidn. 5* Besién Extraordinaria

miento y desarrollo de una polifica de coording-
cidn tendiente o la implantacién de rutas com-
binadas directas de tarifas dnicas enire remi-
tente y consignatario y de focilidades para el
intercambio de pasajeres y mercaderios en los
puntos de unién de los diferentes sistemasy.

Bt seguida pasa a distinguir entre lo que
llama <«coordinacién de trafico» ¥ «coordinacién
de vias», y dentro de aquel concepto, entre lo
que; llama <coordinacién naturals y <«coordma-
Lmq legal». No entraré en esg nomenclatura y
en gsas distinciones, pero basteme decir que el
despacho en debate se propone la coordinasén
general de todos los medios de transporte. eon
el eoncepto y con los propdsitos gque he enun-
ciado, econ los gue coineide en gran parte la
Direceién Nacional de Vialidad,

Una ley de coordinacién de tramsportes no
puede eonfundirse con un eédigo de los trans-
portes, ni tampoeco con un estatuto que com-
prenda todos o algunos determinados medios.
Por el contrario, euando la eoordinacién no

se logra por el monopolio, supone, necesaria- :

mente, el mantenimianto y el perfeccionamien-
to sueesivo de cada una de esas leyes o estatu-
tos de transporte, que corresponden a los medios
actuales. Asi, entre nosotros, después de la san-
cién de esta ley, los ferrocarriles se segnirén
rigiendo por la ley nfimero 2.873 en cuanto a
su -eonstrueeién y explotaeién; por la ley Mi-
tre nitmera 5.315, en cuanto a las coneemones
¥ garantias reciproeas; la consiruceién y ex-
plotacién camineras se regirdn por la ley de
vialidad némero 11,568, y los transportes por
agua se seguirdn rigiendo por la ley de ferro-
carriles y por los varios decretos y reglamen-
tos que se han ‘dictade a su respecto, mientras
no se sancione un estatuto especial y propio
de este transporte,

Con este concepto la mayoria de la comisién
eree que es perfectamente innecesario el estudio
de las numerosas euestiones téenicas que pueden
preseniarse dentro del desarrollo ¥ perfeccio-
namiento de cada uno de esos medios de trans-
porte, estudio cuya necesidad se ha sefialado
en este recinto.

4 Cree también que es innecesaria la practica
de operaciones censales sobre el personal de
e]hpleados v obreros de los medios de tranwpor-
te) porque el Senado no esta en trance de dictar
mna ley de seguros o una ley de jubilaciones
¥ pensiones de esos empleados, sino una sim-
ple ley de eoordinacién,

Por otra parte, esta ley de coordinacién ha

: side proyectada por el Poder Ejecutive, autor
Ftambién de la ley nacional de vialidad, lo que

basta para excluir en principio tode propésito
de eolisién entre ambas y de amenaza para el
futuro de nuestra red caminera.

Estin en favor de esta ley, ademas de las
empresas ferroviarias, cuyo entusiasmo s¢ ha
entibiado mucho, sin embargo, -después de las
modificacienes introdueidas al primitive pro-
yecto por la Camara de Diputadoes, los greniios
de obhreros ferroviarios representados wnor La
Fraternidad y la Unién Ferroviaria, aun cuan-
do ellog han insistido, ademés, ¥ de un modo
espeeial, en la conveniencia de sanciobar tam-
bhién de inmediato una ley reglamentaria de las
condiciones de trabajo, horarios v salarios, en
una palabra, en la defensa directa de sus inte-
reses gremiales,

Se han invicado en este recinto, como adver-
sas a la sanecién de la ley, las opiniones de log
gobernadores de Mendoza y de Cérdcba, doe-
tores Cano y Frias.

Yo me felicito de que esn haya ocurrido, se-
iior presidente, primero porque ello constitnye
la demostracién més incontrastable de que no
es fundada en manera aleuna la afirmacién,
gue también se ha hecho en el recinto, de gque
este asunto de la coordinacion de transportes
formaba parte de un plan de dominacién eco-
némieca y politica que se atribuja a los partidos
de la Concordancia, En seocundo lugar, me fe-
licito de elle, porgue me sers facil demosirar
en forma muy sinfétiea que ninguno de esos
dos distinguidos magistrados provinciales, co-
rreligionarios ¥ amigos nuestros, ha dicho nada
que signifique un argumento serio y decisivo
en contra de la sancién de esta ley.

El gobernador de Mendoza, doctor Cano, en
su telegrama del 17 de julio de 1935 a la Cé-
mara de Diputados, se limitaba a decir que,
haciéndose eco del anhelo de las fuerzas vivas
de su provincia, pedia que la sancion de la iey
fuera precedida de log estudios indispensahles
para garantir su acierto y su eficiencia; y agre-
gaba que é] se disponia a estudiar =] ssunto
¥ que oportunamente enviaria su oplnlon al
respecto.

El gobernador de Cdrdoba, doetm Frias, es
mucho més explicito en su nota enviada tam-
bién a la Cimara de Diputados el 12 de julio
de 1935, Ataca la sancién-en perspectiva con ar-
gumentos de orden constitucional y con otros
de carfcter econémico. Creo que me serd faeil
hacer una sintesis fiel de esos argumentos, di-
ciendo que se opone g la sancion de la ley en
nombre de la conveniencia de no centralizar
las funciones administrativas, .en nombre del

grado de adelanto alecanzado por la vialidad ca-
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miners en la provinecia de Cérdoba, en nombre
de la ventaja de que sea una legislacidén pro-
vineial la que resuelva sus problemas para con-
templar las diferencias regionales, en cuanto
se refiere gl nivel de vida v a los otros facto-
res v situaefones que deben tenerse en cuenta,
¥, finalmente, en nombre de la conveniencia de
que esa facultad se reserve a las provineias,
para cumplir mejor los preceptos de nuestra
Carta Fundamental.

Es natural que con estos conceptos no se
sancionaria ni esta ni ninguna ley de coordina-
¢i6n nacional de transportes. Por lo demas, es
inneeesario recordar que por precepto expreso
de este despacho, la reglamentacién de trifico
" intraprovineial, que es lo gue interesa direecta-
mente a lag entidades federativas, queda ex-
presamente reservada a lag provincias,

Como se ve, se trata de argumentos que par-
ten desde diversos angulos, que son dispares,
cuando no contradietorivs, ¥ que, en raalidad,
ne encierran ningiin fundamento directo ¥ con-
vineente en contra de la sancién de esta ley
de coordinacién nacional de los transporctes.

¥s oportuno recordar, después de haber ci-
tado las opiniones de log gobernadores de C6r-
doba y Mendoza, que la diputacién de esas wro-
vinejas votd en masa en favor del proyeeto en
debate, con la sola excepeién del diputado Za-
Tazaga, gue habia preseatade un proyecto es-
pecial.

No podria omitir tampoco, sefior presidente,
la opinion de la Administraeion General de los
PFerrocarriles del Estado, que también ha sido
eonsultada en la encuests dz la eomisién v que
en la nota que ha enviadoe con fecha 6 de julio,
por intermedio del sefior ministro de Obras Pd-
blicas, dice lo giguiente: «Er tesis generzi. nin-
gun reparoc tengo que formular al proyecto de
ley sancionado por la Honorable Cimara de Di-
putades. La serie de djsposiciones que contiene,
redueirdn, en lo posible, la injusta competeneia
que los camiones hacen a los ferrocarriles. Ese
propdsito serd tanto mas eficaz euanto mayo-
res sean las cargas gque se hagan gravitar sobre
el camionaje: reglamentacion de trabajo, eali-
dad ¥lel material rodante, impuestos sobre cada
unidad (gque en verdad no son més que un peaje
disimulado}, responsabilidad del transporte, et-
cétera...» Y sigue desenvolviendo este concep-
te en forma muy interesante, que no voy a leer

totalmente para no extender demasiado mi in-
" forme.

Es necesario decir, y si fuera posible acen-
tnarlo de un modo espeeial, que el principio de
la coordinacién de los transportes estd vigen-

te y triunfante desde hace muchos afios en la
legislaeién argentina, ¥ que no se explica obér-
tamente que las fuerzas ¢ las opiniones adver-
sas a €l hayan elegido esta oportunidard para
exteriorizarse en la forma en que lo han hecho.

Es bien sabido que el articulo 8° de la ley
Mitre destina el 3 % del producto liquido de
los ferrocarriles para: la construceion de ¢
minos, ¥ que enh el sentir de su autor, csos
caminos no eran otra cosa que la prolongar
cion de log ferrocarriles a log centros de pro-
duceién del pais. De manera que desde hace
30 afios tenemos en germen el principio de
la eoordinacidn entre el transporte ferroviario
¥ el transporte caminero.

Mucho méis explicita es todavia la ley de
vialidad euyo articulo 3¢ dice: <Al estudiar la
red troncal de eaminos la direceidn tendrd es-
pecialmente en cuenta ¥y dard preferencia a la
construecién de los ramales a los puertos, a
los de acceso a las estaciones ferroviarias, los
que unan las provineiag y territorios naciona-
les, a los que den acceso a los paises limitro-
fes ¥ a los que intercomuniquen a las eindades
importantes ¥ centros de produceién, coordi-
nando en lo posible los transportes carreteros
con fluviales, maritimos, ferroviarios y aéreoss.
- Como se ve, el concepto de la coordinacién
amplia fué uno de los propédsitos y una de las
directivas de la ley nacional de vialidad, pa-
ra la cual se cree ver un peligro en la saneién
de este despacho.

Y, por fin, el articulo 12 de la ley ntmero
10.606, sobre navegacién y comercio de cabo-
taje, también ey terminante en ese sentido al es-
tablecer la eoordinacion de los transportes por
los ferrocarriles ¥y por agua, precisamente en
defensa de la navegacién,

Pero si eolocamos este gsunto un poco mis
lejos de las opiniones y de los intereses que lo
rodean en nuestro pais, es fdeil también de-
mostrar que el prinecipio de la coordinaeidn es-
td ignalmente triunfante no sélo en la legis-
lacién, sino también en la doetrina universal.

Segin el estudio realizado por el Comité de
Expertes Independientes designados por la
Camara de Comereio Internacional de Wash-
ington en 1931, la coordinaeién de los trans-
portes por ferrocarril ¥ por caminos puede rea-
lizarfe en virtud de uno de estos cnatro siste-
mag: primero, coheurrencia sin restriccién;
gegundo, monopolio completo de todos log
transportes terrestres; tercero, coordinaeién
de dos monopolios eoncurrentes, uno engloban-
do todos los tramsportes por ferroearril, y
cuarto, competencia coordinada entre la carre-

¢
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tera y ferrocarril en el marco de su organiza-
¢ibn actual.

.El proyeeto en debate propone realizar la
coordinacién con una ley de un tipo que-puede
estar comprendido en este cuarto sistema,

Fl Consejo Nacional Econémico de Francia,
en su sesién del 16 y 17 de febrero de 1934,
adopté comclusiones muy importantes sobre es:
ta materia. Me limitaré a leer aquellas que tie-
nen una relaeién directa eon el punto que es-
toy considerande.

«Lia eoordinacién de los transportes —dice
en la segunda de sus conclusiones— no puede
ser contemplada de ningiin punto de vista co-
mo la proteceién de un medio de transporfe en
detrimento de los demfs, o como un arma di-
rigida eontra uno de ellos. Dehe eondneir, por
el contrario, a un equilibrio arménico, entre
todos los medios de transporte, apoyadoes los
unos sobre los oiros, lizados los nnos a los ofros,
integrados en uma organizacifn de coninnto
gue asegure a cada uno s lugar en la eccono-
mia naeional ¥ a todos sn mAs comnleto dos-
arrollo dentro del marco del interés gencral»

Poco después, como dije, el presidente
del Consejo de Ministros, Mr, Doumergne, elevé
al presidente de la Repiiblica su conoeido men-
saje, que dié margen al decreto de ley de 39
de abril dc 1934, Después se dictaron los de-
eretog de 15 de mayo ¥ 3 de junio del mismo
afio, extendiendo esa coordinacién a los trans.
portes por ggua,

En Espafia, debemos ecitar o1 decreto del
prosidente Aleald Zamora, de 19 de julio de
1934, autorizando a los ferroearriles para ob-
tener determinadas coneesiones de transporte
por earreteras en log casns de lineas paralelas
y puramente competitivas. Hse decreto contie-
ne reflexiones intercsantes sobre la situacién

. de ese problema en Espafia.

En Estados Unidos, la Comisién Nacional de
Transportes, instituida por el presidente Hoover

t en 1932, produjo €l llamado informe Coolidge
{ sobre eoordinacién de los transportes por ricl, por

\ camine y por agua. En enero de 1933, 1a Comi-
“sién de Ferroearriles v Usnarios de Caminos
produjo también su informe sobre coordina-
¢i6n ferrocaminera que contiene recomenda-
ciones muy interesantes sobre la mejor pelitica
& seguir para resolver diversos problemas que
% ofrecen en esta cuestifn.
Y, por fin, mencionaré el famoso informe
Salter, en Inglaterra, produeido por una comi-
sién mixta de representantes del transporte
caminero y ferroviario.

Mr. Arthur Salter, hombre de gran antoridad
en su pais, llegé a ejercer un influjo tan con-
siderable en la opinién inglesa, que estando
los representantes del transporte ferroviario y
caminero en diserepancia, consiguié llevarlos
a un dictamen comin, yue subscribieron todos
por unanimidad. El informe Salter es gl an-
tecedente inmediato de la ley inglesa..

Entre los progresos que la eoordinacién ha
hecho, en el terreno de la préietica, podemos
sefialar el ineremento que ha cobrado, sobre
todo en Estados Unidos, &l confainer, aparato que
facilita considerablemente el trasbordo directo
de cargas del camién al vagén y viceversa ¥
también en forma deeisiva el transporte llamado
de «puerta a puertas, Podemos también sefialar
eomo una de las filtimas novedades anotadas en
esta materia el vehiculo reil-roadler que sirve
indistintamente para el trafico caminero y fe-
rroviario ¥ los autovias que se nsan considera-
blemente en Eurepg y que han empezado ya a
emplearse en algulls Jineas de nuestro pais.

Y, por fin, como (ltima novedad en materia de
coordinacién de transportes de pasajerss, aéreos
¥ camineros, podriamos citar esa maravilla de
que dan cuenta las (ltimas comunieaeiones pe-
riodisticas y graficas de Europa, sobre la in-
vencién gue ha llegado a combinar el autogiro

_eon el auntomévil. Algunos de los sefiores sbna-

dores habrin podido ver, por lo menos en el
cinematégrafo, eémo aterrizan esos maravillosos
vehieulos adreos, aun en las plazas piblicas, ple-
gando después sus alas y continuando luego el
transporte come un automdvil.

Voy a entrar ahora mas directamente en ma-
teria, haciendo una breve sinopsis de las dis-
posiciones del despacho. _ : '

Por el articulo 1° se erea una comisién lla-’
mada Comision Nacional de Coordinacién de
Transportes, presidida por un -ciudadano ar-
aentine nombrado por el Poder Ejecutive, eon
acnerde del Senade, ¥ comnuesfa de seig miem--
hros més que son: el presidente de la Direceién
Naeional de Vialidad, el administrador gene-
ral de los Ferrocarriles del Hstado, el director
gencral de ferrocarriles de la Nacidn, el pre-
fecto general de puertos y resguardos, un re-
presentante de las empresas de %ram?,portes fe-
rroviarios ¥ un representante de las empresas

de transporte antomotriz

Tasta enunciar la composicidn de esta comi-
sién y referirse a la alta jerargnia de los fun-
cionarios que la integran, y a la diversidad de
intereses que representan, para eomprender has-
ta qué punto clia eneierra una garantia abso-
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luta de contralor ¥ de compensacion de ideas y |

de la acertada eficacia y justicia de las resolu-
ciones que adopte. Bste artieule fué modificado
en la Camara de Diputados. El proyecto origi-
nario del Poder Ejecutivo atribuia estas fun-
ciones a la Diareceidn.General de Ferroearriles.

Por el articulo 2¢ se califiea el servieio pi-
blico de transporte interprovineial poer eamines
¥ se hace ohligatoria la obteneién del permise
correspondicnte. Ademds se concede un plazo
de cineo afios para las concesiones existentes ac-

- tualmente hechas por las provinelas ¢ muniei-

palidades.

Por el articulo 3¢ se reserva a las provincias
¥ municipalidades la reglamentacion del trans-
porte caminero intraprovineial,

Por el articulo 4%, que es uno de los més impor-

tantes, se concede a la comisién la facultad de
ecoordinar todos los medios de transporte por
tierra y por agua.

‘Se fijan las condiciones para acordar los per-
migos ¥ ¢l derecho de preferencias.

El artieculo 5* exime de patentes nacionales
a las empresas autorizadas, eon excepeidén de
los derechos aduaneros, al accite ¥ a la nafta y de
las tasag para la conservacién de los eaminos,

El artienlo 6° que es también uno de los mas

iportantes, confiere a la comisién la facultad

de fijar ¥ coordinar lag tarifas de todes los
- médios de transporte, con excepeién de las fe-
rroviarias, euya rebaja puede sclicitar, por in-
termedio de! Poder Ejecutivo.

El articulo 7* hace obligatorio a todas las
emproesas el transporte de las eargas que se les
ofrezean, haeiendo desaparecer asi una de las
desigualdades més irritantes de hoy, va que
esa obligacidn sélo rige en la situacién actual,
" para los ferrocarriles,

El articulo 8° establece la obligacion del de-
posito de garanha para las empresas de trans-
porte caminero,

E]l proyecto originario del Poder Ejeentivo
fijaba ese depdsito en un 20 % del eapital de
lag empresas v en la Camara de Diputados se
redujo 4 un 10 por eiento.

Rl artienlo 9% reserva al Poder Eieentivo,
previog informe de la Comisién Nacional de
Transportes, la facultad de reglamentar las
‘eondicioneg en que deberil efectnarse el trans-
porte de pasajeros y cargas, tributos y fiseali
" zacién a que estardn sometidas Jas empresas
en sus relaciones con e] pablico.

El artirulo 10, eés también uno de los més
fundamentales, porque fija las obligaciones
generales de todas las empresas, comprendidas
en-el régimen de esta ley. Entre esas obligacio-

58¢ Reunidn. 5% Sesidn Extra,ordmana

nes, esta la de recibir todas las cargas y pasa-

jeros que se les ofrezean, la de no concedpr

tratamientos preferenciales, la de hacer el ser-

vieio eon los horarios y eon los itinerarios ofi-

cialmente aprobados, la de no eobrar més tari-
fas que aqnellas a que estén autorizadas, la de

asegurar contra los riesgos propios del trans-
porte las cargas v los pasajeros, la de p*ra:)pm:éi
cionar todos log informes que les fueran reque-s
ridos por los poderes piiblicos eon relacidn al.
servicio que prestan y otras de menor impor-®
tancia gue la comisién no cree indispensable

mencionar,

El articulo 11 mantiene la vigencia de las
actuales leyes y estatutos del transporte en todo
cuanto no resulte modificado por la presen-
te lev.

Bl articulo 12 establece que la comisitn, den-
tro de un plazo de dos afios de sancionada esta
ley, proyvectard otra por intermedio del Poder
Ejecutivo reglamentando las condiciones de
trabajo, horarios, salarios, eteétera, de todo ol
personal de transportes.

Y, por fin, el articule 13 establece que, den-
tro de los seis meses, la eomisién proyeetara sn
presupuesto y lo enviard al Congreso para su
aprobaeién, por intermedio del Poder Ejecutive.

El proyeeto, eomo se ve, pone en manos de
ig comision dos facultades que reputo esencia-
les ¥ de cuyo use disereto y eficaz depende en
pran parte la eficacia de la ley.

La primera facultad se refiere a la coneesifn
de los permisos ¥ la segunda a la fijaeidn y
coordinacién de las tarifas.

En todos los paises en que el servicio de
transportes reviste el cardeter de servieio pi-
hlico, es obligatoria la obtencién del permiso,
licencia o concesién de estd naturaleza. Este
prineipio es de legislacién universal, No voy a
resefiar lag leyes extranjeras que asi lo estable-
een; me remito al efecto al interesante euadro
sinfiptieo que el miembro informante de la
mayoria de la comigién de la Camara de Dipu-
tados hizo agregar como un anexo de su des-
pacho, Ese enadro es completo ¥ se ha hecho
con log datos extraidos del libro El camino v el
riel en 40 paises, de Wohl y Albitreccia.

Me he referido a la coneesién, permiso o li-
eencia, para detenerme un momento en lo que
se llama «derecho de preferencias. Este derecho
es admtitido por la ley y la doctrina extranje-
rag en-favor de los medios actuszles de trans-
portes que ofrezean las mismas eondiciones gue
las empresas o entidades que intenten implan-
tar esos nuevos servieiog 0 de ampliar los exis-
tentes. )

En las conclusiones adoptadas por la Asocia-

Rl
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cién Internacional del Congreso de Ferrocarri-
les reunide en Madrid en 1930, figuran las si-
gitientes: «El régimen de la libre competencia
admitido en algunos paises, o la autorizacién
de pura férmula dada a lag lineas regulares de
automotores, sin tener en cuenta las comuniea-
cipnes existentes ¥ sin una garantia suficiente
de, responsabilidad civil por parte de los aca-
rreadores, no presenta ventaja alguna del pun-
to de vista del interés pablico.

«La concesién o autorizacién de lineas re-
gulares de automdéviles, que hagan la compe-
tencia & los ferrocarriles ¥ demds medios de
comunicaeidén existentes, sin ofrecer al piblico
ventaja alguna en adiei6n a las que aguéllos
aseguran o pueden asegurar, deberia estar
Froscripta. Con anterioridad a la conecesiédn o

‘autorizacién de toda linea regular de automé-

viles, las autoridades que tienen el derccho de
acordarlas, deberian estar obligadas a consul-
tar a ese respecto a lag administracinnes de
los ferroearriles de la regién ¥ tener en cuenta
sus intereses»

Sobre este mismo punto, el Consejo Nacional
Econémico de Franeia, el afic 1934, acepts igunal
prineipio, en los siguientes términog: «¥1 con-
sejo estima que el mejor medio de realizar
a este respecto una coordinaeién completa, com-
sistc en reconocer a los concesionarios del
ferrocarril — de interés general o loecal — un
derecho de preferencia para obtener, u igual-
dad de ofertas, la autorizacién sea para ex-
plotar ellos mismos los servicios earreteros
parzlelos o de substitucién, sea por lo menos
para organizar bajo su responsabilidad dichos
servicios, mediante convenios de acarreo ce-
lebrados con cmpresarios. HKspecialmente los
ferrocarriles de interés local, habitnadvs a
una explotacién adaptada a las necesidades

de lineas poco extensas, parecen particnlar.

mente calificados para asegurar directamente
los servicios de que se trata. Esta solucién

'permitird & las administraciones competentes

gsegurar en todo caso y en todo momento la
vxplotacién més econdémiea ¥ que mejor res
ponda a las necesidades de la poblacién. ¥l
poder publico, si no prefiriera — posimlidad
que siempre tiene como se ha diecho mis arri-
ba — emplear el régimen de la coneesitn, de-
berd, pues, antes de dar eurse a las solicitudes
dée autorizaeién de servicios de automdviles
provenientes de otros empresarios, emplazar
a los concesionarios del ferrocarril a prestar
el nuevo servicio automévil y sblo a falta de
aceptacién por parte de aquéllos podri acor-
darse la autorizacién solieitada.» o

. camsar a la economia general, la ruina ¢ led

*

El proyecto de ley de coordinacién de trans-
portes carretero y ferroviario presentado a
las Cortes Espafiolas en el afio 1932, establece
la misma conelusiéon en la base 4%, que dice
asi: «lias empresas concesicnarias de servicios
de transportec mecanico por carretera y las
de ferrocarriles y tranvias existentes en la zo-
na de trafico, en Ja que se pretenda establecer
la nueva linea, podrin oponerse a la deelara-
cién de utilidad de la misma, durante el pe-
riodo de informacién, alegando para ello meo-
tivos de interés pihblico. Cuando asi ccurra,
la declaracién referente a la utilidad de la
linea, se hard diserecionalmente, por ¢l mi-
nistro de Obras Piiblicas, siempre¢ que en el
informe del Cunsejo Provineial de Transpor-
tes Terrestres, llamado a emitir dietamar sobre
la oposicién, no haya unanimidad al apreciar
la utilidad para el interés pithlico de la com-
cesi6n que se sclieite. 8dole procedera la con-
eesién de un nmevo servieic en los recorridos
en donde existan otros regularmente conce-
didos, cuando estos Gltimos resulten notoria.
mente insuficientes para atender las necesida-
des del trifice normal; y, en tal caso, se
otorgard a los concesionarios existentes up
plazo maximo de seis mescs para que amplien
sus medios de transporte en forma que com-
pensen la insnficiencia acusada.»

Entre nosotros se han expresado muchag opi-
niones altorizadas ceincidentes con las gue
acabo de citar; entre ellas extraigo la que se
ha expuesto en un editorial de «La Prensas del
21 de septiembre de 1933, euya parte pertinente
dice asi: «Debe considerarse bien inspirada la
disposicién del anteproyecto, seglin la cual el
Poder Ejecutivo, al estudiar log pedidos de eon-
cesién para servicios de transporte de pasaje:
ros, encomiendas v ecargas, debers eomsiderar
las necesidades y conveniencias piblicas de
transporte en la xona del nuevo servicio y las
posibilidades de ser satisfechas por los acarrea-
dores establecidos, por los medios disponibles
o las mejoras que puedan introducir en los
mismos. Debera, también, considerar Ia neece-
sidad de salvaguardar la eficiencia presente ¥
futura de los medios de transporie existentes
en la zona, procurando evitar la superposicién
de sistemas en cuanto dafie la economia gene-
ral. Asi entendemos que debe resolverse la
cuestién, ¥ ese era nuesirp pensamiento euande
expusimos el peligro de crear sistemas compe-
tidores sin consideracién al dafic gque pueden

dificultades que derivarian para los sist
y¥a existentes, que por su especial estrw
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econdmica y por lo mucho que les debe el pro-
greso del pais, merecen la consideracién de los
poderes ptblicos.» Se extiende, después, en
otrag consideraciones sobre el mismo tema euya
lectura hago graeia al Senado.

- Entre nosdtros, y ‘por el despacho en debate,
el ejercigio de! derecho de preferencia esta cla
ramente condicionade a la ohservancia de de-
terminados requisitos y exigencias, tales eomo
la eonveniencia piihliea de la zona, las mejoras
que pueden introdneir los servieios actnales en
cuanto a velocidad, horario, rebaja de tarifas,
agregacidn de servielos nuevos, supresién de
ineonvenientes 'y la ecordinacién de todos los
medios de transporte de la zona y a los demée

“factores econémicos que deben contemplarse.
prefiriéndose, en primer término. a las empresas
o entidades gue ofrezean realizar el servicio en
mejores condiciones de econtinnidad, preeio y
rapidez.

No puede concebirse, francamente, Ta enun-
ciacién de condicicnes y de requisitos més
clara y mas directamente vineulados al interés
plblico para el ejercicio del posible derecho de
- preferencia.

Debe examinar ahora una euestién que se ha
dlscutzdo mueho, anngne no en el recinto par
lamentario Me refiero a la convenienria de
mo]uir en esta Yey log transportes nor agua,

“El sefior- ministre de Marina, contestando la
encuesta deé la romisidn, ha expresado su opi

" nidn adversa a esa inclnsién,

8r. Ministro de Obras Pfiblicas. — ;Me per-
mite una intérrupeién el sefior senador para
una breve reetificaciont

8r. Landaburu. — "Con muehn gnsto.

8r. Ministro de Obras Pfblicas. — ; Me per-
irata, precisamente, de una opinién oficial del
sefior ministro de Marina, sino de una romi-
sién designada por el ministro para estudiar
las condiciones en que se desenvuelve actual-
mente la navegacidn.

8r. Landaburu. — De todos modos tengo
gne ratificar lo que habfa afirmade, en cusnto
a gue la opinién expresada por el sefior mnis-
tro ‘de Marina. contestando esa encuesta. es
advefsa a la inclnsién en esta lev de los trans-
portes por aguna. El sefior ministro hace suyvos
‘ademdis ¥ se remite a los términos del informe
de la Comisién Organizadora de la Marina
Mercante,

Por su parte. el sefior ministro de (bras
Piblicas ha expresado en el seno de la comi-
sibn y posiblemente lo hari en el recinta del
Senado, su opinién plenamente favorable a la
inelusién de los transportes por agua, por

mis que esto no figure en el proyecto or‘.gma-
rio del Poder Ejecutivo. !

Debo reiterar nuevamente que el prmelpio
de la coordinacién de todos los medios de
transporte, inclusive los de la mavegacién, ya
estd incorporado a la legislacién argentina
desde hace mucho tiempo por el artienlo §°
de la ley de vialidad y por el articulo 12 dg
la ley niimero 10.606, sobre navegaeién v co-
mereio de eabotaje, N

En lo que respecta a la leglslaemn exiran-
Jera, hemos viste también que ese principio se
ha incorporado a la legislacion francesa y
americana y que tiende a abrirse camino en las
deméis, Asi, por ejemplo, la ley inglesa de trd-
fico caminero y ferroviario de 1933, contiene
en sus artieulos 37, 38 ¥ 89 varias disposiciones
relativas a los transportes por agua y a la
prohibicién de establecer tarifag diferenciales
para perjudicar determinado puerto, dique o
zona de navegaeldn costera.

El informe de la Junta Honoraria institui-
da por el Poder Ejecutivo en 1934, es también
favorable a la inclusién de los transportes por
agua. Lo sostiene expresamente en la reco-
mendaeién nimero 15 y dediea a esta materia
todo el eapitule IV, que no leeré por su gran
extensidn, .

Deho recordar también qne en los proyoetos
prregsentados a la CAmara de Diputados por los
sefiores Inda, primero. y Zarazaga, después,
se incluyen expresamente los transportes por
agua, si bien eomo materia de un estudio es-
peeial ¥y amplio que debia realizar la eomisidn
que ellos proyectaban; pero si se leen atenta-
utente algunos pasajes de la exposicién de
motivos del diputado Inda, se comprends: fa-
cilmente gque aceptaba también, de un modo
categdrico, la inclusién en la ley de los trans-
portrs por agua.

Dice asi el sefior diputado Inda en el pasaje
eorrespondiente  de los fundamentos de sm
proyecto: «El Poder Ejeeutivo, que también
estima de necesaria urgencia esta legislacién,
ha enviado un proyeeto de coordinacién '_de
transportes a Ta Honorable Cimara, que s« en-
cuentra aetnalmente a estudio de la comisién
respectiva. Este proyecto séle contempla los
aspectos que se refieren a la coordinacién de
los transportes ferroviarios y carreteros Pero
hay otra rama de las actividades del transpor-
te que es indispensable tener en cuenta: los
transportes maritimos y fluviales por nues-
tras extensas costas del océano Atléntico y los
rios de la Plata, Parand ¥ Uruguay.

«La competencia, muchas veees desleal, no

]
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asoma solamente en aquellas dos actividades
del transporte, sino también y quizd més cru-
damente por ahora, entre los transportes fe-
rroviarios con los maritimos y fluviales. No
es el‘caso de citar hechos en estos fundamen-
tos, lo que podria hacerse, sino de tratar de
corregirlos para que ellos, regidos por una le-
gislagion previsora, contemplen todos log inte-
reses’ v en primer Jugar los del piblico».
El¢informe de la Comisién Organizadora de
la Marina Mercante, que ha servido, prineipal-
mente, de base a los argumentos que se han es-

grimido en contra de la inclusién de los trans-
portes por agua en esta ley, invoea un doble
género de argumentaciones, una de earficter
constitucional y otra de indole puramente eco-
némiea.

Tdice, en sintesis, ese informe, haciendo de
esto una objecién constitneional al proyecto,
que es eontrario al inciso 9° del articulo 67 de
nuestra Carta Fundamental, que reserva al
Congreso la facultad exclusiva de reglamentar
el comercio maritimo y fluvial en todo el te-
rritdrio de la Repiiblica. El informe parte de
una base evidentemente equivoeada, toda vez
que el despacho en debate no contiena ninguna
disposicién por la cual la reglamentacién de los
transportes por agua entre dos o mag puntos
situados dentro de la jurisdiceién territorial de
una provincia, queden reservados a los gobier-
nos de las mismas.

Si se lee con detencién el despacho, se obser-
varéd que tanto el artieulo 2¢, que se refiere 2
los permisos, ecomo el artieulo 3% que alude a la
facultad de las provincias y municipalidades
para reglamentar los transportes intraprovin-
eiales, hablan expresamente de «iransporte au-
tomotor por eaminos», o aluden a log puntos
terminales, situades dentro de su territorio.
cualesquiera que sean «los eaminos que utili-
cen», sin comprender en mingin caso los trans-
portes por agua. De manera que la objeeidn de
orden constitucional falla por su hase.

Bl argnmento de cardcter econdmico gue opo-
hen a esa inclusién, que ha hecho suyo el Centro

e Cabotaje Menor y también un editorial del

iario ¢«La Prensas del 21 de diciemhre de 1935.
estd condensado en este parrafo que voy a
leer para que los sefiores senadores tengan una
impresién directa de esa oposieion:

«Frente a eosas condiciones superiores —di-
ce, refiriéndose a las que tienen los otros me-
dies de transporte—, ln accién de la marina
mercante de cabotaje se desenvuelve en condi-
ciones limitadisimas que estan fijadas por la

misma via de comunicacién coneedida por la

Naturaleza. Su zona de influencia no aleanza
mhs que a pocos kilémetros, no més de 100,
de lag méargenes de los rios o de los puerios ma-
ritimos ; para el resto de su trifico debe depen-
der de los ferrocarriles, que son los nicos que
pueden internarse en el pafs, La ealidad de sus
servicios es inferior en muchas condiciones, ve-
locidad, comodidad, horarios, eteétera, a los
servicios ferroviarios, por causas téenieas a ve-
ees v naturaleg ofras. No es posible, por lo tan-
to, eoordinar sistemas tan dispares entre los que
solamente puede haber relativa lucha o compe-
tencia en zonas determinadas y donde la Ginica
ventaja para aquel que se encuentra en peores
condiciones, con respecto a la eficiencia del ser-
vieio de transportes, es la baratura del mismo.
No es justo que, siendo el transporte maritimo
y fluvial mis econémico a pesar de las enormes
trabas que sufre desde el punto de vista fiseal
(y de las que el ferrocarril estd exento), se le
cubordine a un medie de transporte terrestre
cuva zona de influencia puede ser ampliada en
direceidn extrafia y distinta a la que sirve la
navegacidén.»

La mayoria de la comisién cree, sefior pre-
sidente, que la inmutabilidad de las rutas de
la navegacién y los demés hechos que se sefia-
lan para oponerse a 5u inelusién en la ley, no
tienen el aleance que se les pretende dar. Es
posible que, tratindose de recorridos cortos e
intermedios, pueda invoearse con razim el ar-
gumento que se funda en que la zoma de in-
flnencia de la navegacién fluvial es limitada a
los 100 kilémetros de la ribera, pere esa gitua-
¢ién no se produce en los largos transportes cu-
yos puntos terminales estAn préximos, aun
cuando el recorrido en sus paries intermedias
sea superior a los 100 kilémetros que se le fija
gomo limite. _

Por otra parte, no se trata aqui de identificar
o de nivelar todos los medios de transporte,
prescindiends de sus diferencias ¥ de sus ca-
racteristicag naturales. Eso no es ecordinar, eso
es anular.

La coordinacién de los transportes por agua
debe sancionarse, precisamente, en defensa de
la navegacién. Ya hemos visto, al referirnos so-
meramente al artienlo 4° del despacho, que el
derecho de preferemcia estd supeditade a la
observancia de determinados ré8quisitos por
parte de las empresas que se dispongan a rea-
lizar servicios nuevos o extender log existen-
tes. Entre epsos motivos de preferencia estd
no sélo el que se refiere a la rapidez del trans-
porte, sino el que se refiere a la baratura del
mismo, de tal modo que es perfectamente pasi-.
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ble concebir que la Comisién de Transportes, al

‘lado de los transportes por ferrocarril o por
edmino a gue quieran acogerse las mercaderiag
que pueden sufrir fletes altos ¥y que requie-
ren transporte rapido, mantendrd los trans-
portes por agua, que son méis lentos pero mu-
¢ho mas baratos para aquellas mercaderiag ©
personas que prefieran este medio al otro. Hse
es €] sentide del despacho y no otro.

De maneta que el peligro o la amenaza que
ge cTee ver en esta ley para la marina mercante,
no existe mi mucho menos, La ley guedaria
trunca, se habria detenido en la mitad de su
eamino i no aleanzara la ampiltud que se le
quiere dar incluyendo a los transpories por
agua al lado de los transportes ferroviarios ¥
camineros.

Dije antes que una de las facultades més
preciosas que este despacho acordaba a la Co-
misién Naeional de Coordinacién de Transportes,
es la que se referfa a la fijacién y coordinacién
de lag tarifas de todos los medios con gue eS08
transportes se ecumplen, con excepeion de los
ferrocarriles, cuya rebaia podria solieitar por
intermedis del Poder Hjecutivo.

T} sefior ministro de Obras Pblicas podra,
si' 1o desea, ampliar la referencia a su opinién,
emitida cn la nota en que contesté un euestio-
nario de 1a comisién del Senado, conteniendo
una pregunta expresa sobre este punto. Ciee
el sefior ministro que la fijacién de lag tarifas
ferroviarias no podria dejarse en manos de la
Comisién de Transportes; que debia mantenerse
en manos del Poder Ejeeutivo, porque son de
caricter especializado y han de ser controladas
también por un personal cxpecializado. Agre-
gaba que dejarlas en manos de la comisidn se-
rfa, en cierto modo, supeditar lo accesorio a lo
prineipal, pucsto que ese tréafieo representa el
95 % "del volumen general del trafico en nuestro
pais y son tarifas de una jmportancia tal que
afectan la economia de la Nacién, por lo cuital no
puede desentenderse de ellas el Poder Ejecutivo,

A esas razones creo que podria agregarse Gue
las tafifas ferroviarias, en euanto som un me-
dio para asegurar a 1as ‘empresas el interés re-
conocido a su capital, son parte de la ley-con-
trato o de eoneesién, y resultaria muy disen-
tible que el Poder Ejecutivo pudiese delegar
en otro la facultad de hacer el eontralor de las
mismas,

Fste asunto relative a las tarifas ferroviarias
es pno de los mas arduos, téeniea y financiora-
mente considerado. Yo mno lo voy 2 abordar,
por. cierto, pere guicro decir dos palabras so-
bre uno de los aspectos que destaca, también,

otra forma de la competencia ferroviaria - ea-
minera, y que entra plenamente en lag consi-
deraciones generales que estoy haciendo.

Es bien sabido que los ferrocarriles tiemen
establecidas las tarifas llamadas ckiloméiricasy,
que se fijan en relacién directa a la extensién
de log recorridos y que difieren de las tarifas
llamadas «parabélicas», que son aquellas que
van disminuyendo a medida que el recorrido
aumenta, y que se fundan en la necesidad de
no absorber totalmente el preeio o el valor de
determinados efectog o productos.

Lios representantes ferroviarios se quejan de
que la ecompetencia caminera les ha producido
lo que ellos llaman <la deseremacién del tra-
ficoy o «deseremacién de las tarifas», es deeir,
la captacién de las tarifas que corresponden
a mercaderias caras y livianas, con reeo-
rridos eortos o intermedios, dejéndoles los re-
corridos largos v de mercaderias baratas y pe-
sadas. Y ellos desprenden la conclusién-de que
si la situacién se mantiene, los ferrocarriles no
podran conservar las tarifas parabélicas, que
son las que corresponden por regla general a
los productos de nuestra agriculiura y ganade-
ria, porque no tendrian, por esta competencia
ecaminera, el modo de resarcirse, en loy traficos
cortos o intermedios, de las pérdidas que las
tarifas a larga distancia suponen para ellus.

No es facil, sefior presidente, hacer con exae-
titud eomparaciones tarifarias. Ademas de lo
que los niimeros dicen por si mismos, hay que
tener en cuenta muchos factores. Prescindierdo
de 1a extensién de los recorridos y del monto
de las tarifas, bay que tener en cuenta la gitua-
cién econémica de log respectivos paises, el
grado de competencia de los transportes, el va-
lor de la moneda, y una serie de factores o oir-
cunstancias capaces de influir més o menos de-
cididamente en el monto real de esas tarifas.

Para que el Honorable Senado tenga una idea
aproximada de lo gque son las tarifas de eargas
y pasajeros de la Repiiblica Argentina, temna
del que tanto se ha hablado, muchas veces con
evidente error y desconocimiento de la mate-
ria, extraigo una sintesis del interesante tra-
bajo realizado por la Unién Internacional de
(laminos de Hierro, publicado en el nimero 26
del DBoletin de Obras Publieas. que todos los
sefiores senadores habrim recibido. -

Ese trabajo contiene la comparaeion de l1as
tarifas de 16 paises: Argentina, Alemania, Aus-
tria, Bélgica, Canadf, Dinamatea, Fspafia, Es-
tados Unidos, TFrancia, Inglaterra, Holanda,
Ttalia, Noruega, Polonie, Suecia y Suiza. o

De ecse estudio resulia que el costo medio
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por pasajero-kilémetro — es la unidad de medi-
da que se toma — en lay empresss particula-
res argentinas, en 1934, fué de 0,025 de peso;
siendo inferior al de los otros paises que figuran
en el cuadro, eon execepeién de Espafia y Bél-
gica. El promedio de todos esos paises es de
0,086 de peso, o sea un 44 9% superior al
nuaesiro.

La tarifa media de carga por tonelada-kils-
me‘éro fué en la Reptblica Argentina, ese afio,
de 9,082 de peso, superior silo a Polonia, Ca-
nadéd y Estades Unidos. EI promedio gencral
de los 16 pafses comparados es de 0,043 de pe-
80, 0 seg un 34 % superior al nuestro,

'La Junta Honoraria de 1984, que estudid a
fondo la situacién de los ferrocarriles de eapi-
tal privado, destina también un eapitulo espe.
cial a lag tarifas, No voy a leerlo porque seria
prolongar initilmente esta exposicién.

Debo también referirme a los trabajos reali-
zados por la Comisién Espeeial de Asuntos
-Ferroviarios que funcioné en la Camara de
Diputados de 1926 a 1929, que no llegé a pro-
dueir despacho ni a establecer conclusiones
definitivas, pero que aeumulé un importante
material de informacién constituido por decla
raciones de los representantes ferroviarios,
hombres notables por su autoridad en esta
materia, comereiantes, industriales, eteétera.

Uno de los temas que traté principalmente
de ilustrar esa comisién especial fué el que se
referia a la tarifa ferroviaria y cuenta ecapital
de las empresas.

En esa Camara, en 1908, otra Comisién Es-
pecial de Tarifas Ferroviarias llegé a formular
un interesante despacho que por desgracia no
se convirtié cn ley.

Las tarifas ferroviarias, sefior presidente, han
de estudiarse no s6lo en enanto se refieren a la
necesidad de coordinarlas con los de otros me-
dios de transporte, sino también en su funcién
de dar a las empresas argentinas el interés re-
eonoeido por la ley a su ecapital,

Yo me veo obligado a hacer algunas consi-
deraciones sobre este tema, porque ha sido
trgido anticipadamente al debate y porque no
quiero dejar en blanco este eapitulo de i in-
,fottme.

Ya se sabe que el articulo 9° de la ley Mitre
autoriza la interveneitén del Poder Ejecutivo
en las tarifas <«cnando el promedio de produe- ,
to bruto de la linea en 3 afios seguidos exce-
da del 17 % del capital en aceiones y obliga-
giones, reeonocido por el Poder Ejecutivo, y
Biempre que los gastos no excedan del 60 %
de las entradass.

Bl articulo 16 reserva a la Nacidén «<el de-
recho de expropiar en cualquier tiempo las
obras concedidas, por el monto del capital re-
conocido, aumentado en un 20 %>».

Como se ve, ambos preceptos de la ley Mi-
tre, el que se refiere a las tarifas y el que se
refiere a la expropiacién de las lineas, disere-
pan visiblemente en su redaccién. El primero
habla de capital reconocido «en acciones ¥
obligaciones», y el segundo, simplemente de
eapital «reconocidos. _

Esta diserepancia entrafia la grave cuestién
que se ha mantenido ingoluble emtre mnosotros
después de la sancién de esta ley y que per-
manece todavia en pie constituyende lo que
un autor llama un verdadero nudo gordiano,
que seria mecesario cortar alguna vez.

El Poder Ejecutivo, en términos generales,
sostiene que el capital debe fijarse sobre la
base de «las inversiones» reales de las empre-
sas, mientras que éstas, por resla’ general, sos-
tienen que debe estarse al monto nominal de
sus <«aceiones u obligaciones»>. El margen de
diferencia entre uno y otro concepto esti se-
fialado de un modo también general por la
diferencia entre el valor nominal de acciones
¥ obligaciones, y el tipo de ecolocacién de las
rismas. :

Prescindiendo de este concepto general hay
otros motivos de diferencia,

Al discutirse la ley Mitre, en la sesién de la
Cémara de Diputados de 11 de septiembre de
1907, se sancioné sin observacién el artieulo
%, pero al discutirse en la sesién del dia 13 el
artienlo 18, los diputados Segui y Méndez Ca-
sariego tocaron direetamente la cuestidn ar-
guyendo que s6lo debia reconocerse a las em-
presas el eapital que correspondiera a las in-
versiones reales,

No voy a referir todas las inecidencias del
debate, Basteme recordar que tanto el miem-
bro informante, diputado Carlés, como el au-
tor del proyeeto, diputado Mitre, estuvieron
substancialmente de acuerdo con las observa- -
ciones formuladas, pero que debido a la con-
fusién que se prodtujo entre el conecepto de
«acecionesy, como forma de representar el ca-
pital de las empresas y como monto de cdpi-
tal de las empresas, el debate no llegé a una
solueién que reflejara concierto o generdo de
opiniones. La comisién mantuvo su despacho
sobre el articulo 16 y fué derrotada en la vo-
tacién, substituyéndose por el actnal.

En el Senado, en la sesién del 30 de septiem-
bre de ese afio, el senador Virasoro hizo no-
tar la diferencia de redaccién de ambos ar-
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tieulos y -propuso gue se uniformara el iexto,
que se hablara tnicamente de capital recono-
- ¢ido, Su propdsito no fué logrado, mo porque
- se opusiéran a esa opinién razones de fondo,
" sine por motives meramente eircunstanciales.

El gefior ministro de Obras Pablicas, presen-
te en el recinto, dijo que bastaba que la ley
hablara de <ecapital reconocidos» para alejar
todo temdr o posibilidad de mflaclon aumen-

1o o aguamiento de eapital.

e hizo valer también la circunstancia de
-que si se efectuaba alguna reforma en la ley,
. era diffeil que la sancionara la Céimara de

Diputados, por ser el iltimo dia del periode,

Ambos preceptos que he dado, quedaron
como habian venido al Benado, y asi se man-

tiene hasta hoy la euestion.

El decreto reglamentario de la ley Mitre, del
30 de abril de 1908, ha proecurado aclarar el
de la misma, sin Jograrlo sino a
-medias. '

~ El articulo 4¢ de ese decreto dice: <No se
admitird ecomo parte del capital en acciones y
obligaciones, sino las emitidas para obtener un
capital efectivo para la adguisicién de bienes,
‘obras o lineas pertenecientes a otras empre-
sas, debiendo ser exeluidas de ese rubro las
partidas no autorizadas por el Poder Ejecutivo
correspondientes a la explotacién, y las emi-
sienes gque no respondan a valores realessy.

El artieulo 13 del decreto ratifiea el articu-
ip 9¢ de la ley, estableciendo que el Poder Eje-
cutive intervendri en las tarifas euando el
produeto liquide anual llegue al 6,8 % del
capital reeonocido.

La discrepancia sobre el modo de entender

Capital pretendido

% ofs. -
‘ Ado 1912 1,058, 349, 856,06
o » 1620 1.2G9.497.062,35
’ s 1928 1.470.296.840,97
1934 . 1.657.964.963,78

9 ”

L.

No quierc seguir leyendo méas cifras porque
seria. fatigar la ateneién de los sefiores senado-
res, por lo que solicito autorizacién para que

“se ingerte en el Diario de Sesiones, a esta altura
de M} exposicién, la parte pertinente, donde es-

y aplicar la ley Mitre ha motivado la diferen-
cia sobre la euenta «Capitals de los ferrocarriles
privados argentinos. Lios conceptos que moti-
van la discrepanciz entre la Direccion de Fe-
rrocarriles y las empresas son diversos, algu-
nos de ellos son extensivos a todas las empre-
sas y otros se refieren a algunas en partienlar,
Motiva esa diferencia la diversa inteligencia
v aplicacién de la ley, en los sigulentes casos:
1°, gastos sobre emisién de capitales; 29, que-
brantos en la emisién de capitales; 3°, intereses
sobre eapitales; 4°, transferencias de concesio-
hes; 5% conversiones; 6° diferenciz entre obras
ejecutadas y certificados otorgados; 7°, gas.
tos en el extranjero; 8 estudios preliminares,.
¥y 9%, obras no imputables a ecapital.

La euenta «Capitals de algiin ferroearril, co-
mo el Central Cérdoba, comprende diserepaneias
por todos esos coneeptos; otras empresas sdlo
las tienen por algunos de ellos.

Tengo scbre mi banca un interesante estu-
dio hecho por la Direccién General de Ferro-
carriles, donde se expresan las diferencias
mméricas por cuenta «Capitals de las empresas
en varios afios, que sirven de base y de refe.
rencia a ese estudio.

Al pie de ese cuadro sindptico, la Direceidn
de Ferrocarriles ha expresado, & mi pedido, con
toda claridad y amplitud, los fundamentos que
tiene para sostener en cada caso sus respec-
tivos puntos de vista, estudio inteligente ¥
amplio que hace honor al funcionario que hoy
ejerce ese alto cargo por el eelo y la dedica-
cién que prestn a la defensa de los intereses
generales que le estin confiados.

De ese cnadro de la Direccién General de
Ferrocarriles resulta:

Diferencia
% ofs,
106.596.404,48
173.111.428,16

220.028.375,46
249.286.303,93

Capital recompeido
$ ofs.
051.753.552,48
1.096.385.654,19
1.259.268.475,51
1.408.678.659,85

1

tan expresadas las diferencia de la cuentd «Ca-
pitals al 30 de junio de 1934, empresa por em-
presa.

—Es la siguiente:
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LEY NUM. 5.315

CAPITAL INVERTIDO SEGUN LAS EM’PRESABJ
¥ CAPITATL RECONOCIDO POR LA DIRECCION
GENERAL DE FERROCARRILER.

En pesos oro sellado, al 30 de junio de 1934

' ;Empresa Direecién Difereneia,
i — o
3847.210.928,82 346,488 055,92 37.741 972,90
359 .634.332,80 326,152 726,50 73.481 616,45
153.116. 742,60 136.633 288,27 16.4A3 454,33
163.253.688,15 148,824, 707,22 14.42%8 980,93
112.331.095,95 78.877 529,20 33.852.566,70
84.105.674,82 77.938.178,82 6,167.406.00
5.805.280,02 - 5.790 0R3,04 15. 144,98
49.888.351,87 42,242 621,44 7.645 72042
40.364.357,77 36.860 134,87 3.504.222,00
46,614,.556,88 38.935.367,09 7.6749 u29.TH
4,185.119,27 4.085 144,95 48.974,32
13.665.920,45 B.583 460,07 5.077.469,38
4588,332,78 488 332,78 —
50 667,027,093 20.387 20724 11.279 820,49
69.200.633,72 60.312.302,23 8,843 331,49
34.032,064,14 26,042 135,39 2,483 028,75
15+911.209,81 12.755 145,48 7.156 064,32
25.989.616,81 "18.175 329,13 7.814.287,68
1.657.964.962,78 1.408.678 659,85 240,296 303,93

El fotal observado representa 13 %% sobre el eapital
propuesto por las cmpresas.

Como verdn los sefiores senadores, el dltimo
afic comparade, 1934, seialaba, para esa dife-
rencia por cuenta capital: 249.286.303,93 oro,
o sea el 15 % del total del capital propuesto
por las empresas. En 1912 esa diferencia era

de sélo el 10 % ; el afio 1920 llegaba a 13,70 %.
* Como se ve, Ia diferencia erece en una propor-
eifn todavia mayor a la que representa el cre-
cimiento general de la cuenta. Tengo entendido
— ¥ lo diré para que los sefiores senadores no
- ge alarmen — que las diferencias por este mis-
mo concepto de los ferrocarriles americanos
oscilan alrededor dei 30 % del capital preten-
dido por las empresas de ese pais.

‘Recordaré, por Gltimo, para terminar este
capitulo, que la segunda parte de! articulo 15.
-delydeereto reglamentario de la ley Mitre, que
sometia a arbitraje las cuestiones procedentes
de diferencias por concepto de cuenta capital,
ha sido derogado, muy acertadamente, por el
actual Poder Ejecutivo, en decreto de fecha
octubre 22 del afie proximo pasado, que fué
Qrecbdido de un interesante dictamen del pro-
durador genéral del tesoro, doctor Rojas,

§Cudl es, mientras tanto, la relacién entre

el capital de las empresas vy el interés liguido

que ese capital ha devengado, hasta la fechat .
Segiin las manifestaciones hechas por el presi.
dente del directorio londinenge del Ferrocarri!
Central Argentino, mister Walter K. Whingham,
el promedio de rendimiento, desde 1908 hasta
la fecha, es de 3,77 % del capital.

Segiln las manifestaciones expresadas en <La
Naciéns, del 18 de noviembre Gltimo, por el
presidente del directorio local del Ferrocarril
Pacifico, doctor O'Farrell, que acababa de re-
gresar de Eurcpa, el interés liquideo redituade
por los eapitales de las empresas inglesas en
el pais era de 1,70 % en el 1ltimo ejereicio, de
tal manera que sélo se podia pagar los deben-
tures y acciones privilegiadas de primera cate-
goria, no asi lag otras, y mucho menos las ordi
narias. d

Ademas de estas opiniones de los dirigentes
ferreviarios quiero dar, por si ofrecicran al-
guna duda, la que expresd la Junta Honoraria
encargada por el Poder Ejeeutivo de estudiar
la situaeidn de los ferroearriles. No la leerd,
pero diré que en la pagina 20 de su informe
dice que el interés de las empresas ferroviarias
argentinas de capital privadoe, devengado en el
liltimo ejereieio, no aleanzaba a la tereera parte
del interés que el Estado paga a los tenedores
de titulog de sus empréstitos. En ese entonces
los titules argentinos eran casi todos del 6 %...

8r. Ministro de Obras Piblicas. — F] interds
de esos capitales llegaba al 1,67 %, si mal no
recuerdo,

8r. Landaburu, — Tha a decir, precisamente,
que no ilegaba al 2 %,

Estas referencias al grave asunto de la cuen-
ta eapital de las empresas ferroviarias privadas,
me trae, sefior presidente, como de la mane, al
tema tan trillado entre nosotros del eapita-
lismo extranjero, sobre el cual deseo haeer al-
gunag breves consideraciones para dar término
a este ya largo informe.

Cuando hablo de capital extranjero no me
refiero exclusivamente, como podri compren-
derse, al capital inglés y al franeés, represen-
tados principalmente en estas construceiones
ferroviarias; me refiero también al capital ame-
ricano que respalda, en gran parte, nuestra in-
dustria automotriz; al capital aleman y al aus-
triaco, que tienen inversiones consigerables en
nuestra maring mercante, y a tode el capital ex-
tranjero invertido en medios de transporte.

El capital extranjero, sobre todo aquel! que
Inego de ingresar & la Repibliea se inmoviliza
al suelo y aumenta el acervo de la riqueza pii-
blica, merece la consideracién y el estimulo dei
Estado. Y aun admitiendo, ecomo admite, que
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haya pasado la época en que los capitales fe-
rroviarios debieran merecer proteceién y garan-
tias extraordinarias, siempre se les debe el mis-
mo tratamiento que corresponde a los capitales
argentinos, a0 comg un favor, sino como una
mera aplicacidn de los preceptos igualitarios de
nuestra Carta Fundamental, gue deben aplicar-
se siempre como un prineipio y soluciéu su-
prema, .

Somos un pais de inmigracién de hombres ¥
de capitales. En buena hora que se imponga a
las empresas formadas por capitales extranje-
res, sobre todo a aquellas que explotan servi-
cios publicos, el freno de todas las limitacinnes
. legales correspondientes; que se las somets al
contralor financiero y téenico del Estado; que
se les exija la implantacién de las mejoras y
de los adelantos impuestos por el progreso de
la téenica moderna,

Pero cometeriamos un grave error y equivo-
cariamos evidentemente nuestro destino, si fo-
mentiramos otra suerte de prevenciones o de
recelos que sélo se funden en su condicién de
extranjeros, pucs ello podria formar y sedimen-
tar en el pais un scntimiento de xenofobia gue
seria muchas veees injusto y muchas veces pueril.

* Con respecto a las empresas extranjeras que
explétan servieios piuiblicos, la mayoria de la
¢omision — y estoy autorizado a deelararlo en
sn nombre, -contestande asi a una objecién que
este despacho ha merecido en su seno — esta-
ria dispuesta a auspiciar y votar enalquier ini-
ciativa o Igy que exija a esas empresas que se
organicen de acuerdo con las leyes argentinas,
para que sean consideradas para todos los efec-
tos como sociedades o entidades nacionales, Pe-
‘ro ésa ha de ser materia de una ley general v
orgénica, eomo gque no sélo comprende a las
empresas de transportes nacionales, sino a las
de transpoMgs urbanos, a las de electricidad,
a lag de teléfonos y a todas las que exploten o
puedan explotar en el pais servieios piblicos
actuales o futuros.

Yo deseo hacer, por la oportunidad que tiecne
¥ por la autoridad que inviste, una cita sobre
este fema del eapitalismo extranjero, sobre to-
do, cuando se lo refiere a los ferrocarriles v
cuando se habla del rol que ellog han jurado
en el pasado, del que estin sirviendo en el pre-
sente y del que pueden tener en el futuro.

El ilustre.presidente americano Franklin D.
Roosevelt, que acaba de honrarnos eon su visi-
ta, ha hecho en el capitulo gue dedica a 1y fe-
rrocarriles, en su interesante libre Mirendo
adelanie, consideraciones que tienen una apli-
eacién directa en su pais, pero que es posible

extender y aplicar a todos los paises-del mu}-
do en que se debaten estos problemas, y en que
los ferrocarriles de eapital privado han ja-
gado un rol semejante al que han tenide entre
1nosotros.

Dice mister Roosevelt: «El desarrollo de 1
servieiog publicos implics, especialments en 1
etapa aetval de nuestrs vida econbmien, e
desarrollo de la Nacién. En la eolonizacién del)
Geste, por ejemplo, ese gran servicio pablice —
el ferrocarril — fué el fastor dominante. _

«Durante 90 afios los ferrocarriles fueron
el medio de juntarnos a todos en una unidad
nacional.

«En ese desarrollo hemos visto un gran he-
roismo, una gran fe y, lesgraciadamenie, ana
gran injusticia. Cuando los ferrocarriles ten-
dieron sus vias a través de las llanuras del
Oeste se considerd eso como un milagro que
desafiaba la imaginacién del pueblo. Mas tarde,
vino una época en que los ferrocarriles, dirigi-
dos por hombres que, desgraciadamente, no re-
conocian el interés pablico ccmo meta fueron
mirados por aguel mismo pueblo como un pul-
po que aplastaba sus vidas y les chupaba la
substancia. _

- «Pero esa época pasé. El ferrocarril se ha
transformado en un servidor del puebly, recla-
mado ampliamente por el pueblo mivmo Es
esta nueva relacién del ferrocarril que debe
guiarnos cuando consideramos sus problemas,
El ferroearril, que fué primerc un milagro, des-
pués una amenaza, ha llegado a ser ahora una
parte de nuestra vida eecondémica nacional. Nos
preocupa ahora su conservacién.

<El problema de los ferrocarriles es «l pro-
blema de todos y eada uno de nosotros, Ningu-
na actividad eeonémiea entra tanto en la vida
de cada individuo como esos grandes portado-
res. Es conveniente detenerse un instante para
examinar la magnitud de ese interés.»

Después se refiere especialmente a la situa-
cion del ecapitalismo ferroviario americano, y

. agrega, un poco mis adelante, en punto a”la

suerte que estid deparada en el futuro a efte
medio universal de transporte: «No compatto
la opinién que se ha lanzado a rodar reciente-
mente, seglin la cual, log terrocarriles sirvieron
su propésito ¥y estdn a punto de desaparecer.

- Observadores eapacitados de la industria del

transporte americano no apoyan ese punte de
vista, como lo haee notar el profesor Rypley,
de la Universidad de Harvard.

«8i intentarais transportar toda la carga fe-
rroviaria por camiones, tendriais que tener una
flota de agquellos vehiculos que formarian‘-‘a‘a
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solida linea que abarcaris el trayecte que hay
de Nueva York a S8an Franeiseo; o, para deeir-
o en otra forma, tendriais que tener un ramién
de 10 tonecladas, moviéndose ecada 30 segundos
sobre cada milla de buen ¢amino de los Estados
TUnidos.

<Permitidme deecirio todavia de otra mene-
ra.. En un afio normal, nuestros ferrocarriles
deben transportar més de 30.000.000 de perso-
nas, a 1.000 millas de distancia, y 440.000 000
de toneladas de carga, también a 1.000 millas.
Ningiin otro mecanismo es apto para transpor-
tar esa eargas. :

«No hay peligro que lng ferrocarriles desapa-
rezcan. Tienen un amplio sitio econdémico gue
aeupar en ¢l esquema de las cosas ¥ por mucho
tlempo aun.»

Continfia haeciendo una serie de reflexiones
muy interesantes sobre el tema, que no leeré
para no fatigar la ateneiéon del Semado, limi-
tindome solamente a repradueir este otro pé-
rrafo, donde se refiere especialmente al tema
derla eoordinacién del transporte:

«Pero es necesario que cada ferrocarril tenga
un reconocido eampo de operaciones y un rol
a juegar dentro del plan nacional de transpor-
tes. Es necesario que cada servielo de riel en-
eaje ¥ se coordine con los otros ferrovarriles
y las otras formas de transporte. Conviene
hacer notar que nuestro servieio postal rmplea
toda variedad de transportes: ferrocarriles, an-
tomdviles, barcos y aeroplanos, perc coutrola
muy pocos de esos vehiculos»

En seguida habla eon amplitud de las medi-
das y soluciones que a su juicio correspnnderia
adoptar en su pais, para conjurar la situacién
de los ferrocarriles v consolidar en el futuro
el concepto de necesidad que aecabo de exponer.

No tengo necesidad de éxaltar la importan-
cia de la opinién de Mr. Roosevelt, sobre todo
si recordamos que es uno.de los mis destaca.
ﬁos miembros del Partido Demberata, gue se ha
paracterizado siempre por su oposicién a todas
as formas nocivas o peligrosas del eapitalismo.
i Es indudable, sefior presidente, que el eapi-
falismo suele tener sus excesos, pero eunando
ellos se producen, sea de palabra o de hecho,
no ha faltado nunca la aceién de log poderes
pablicos, ¥, en todo caso, la voz de alerta de
la prensa para llamarlos a la linea de discipli-
na y de acatamiento a las leyes de la Nacion.
Hace poco tiempo, precisamente con motivo de
algunas mani&staciones inoportunas e impru-
dentes vertidas en la Cimara de los Comunes
a prepésito de determinada actitud del gobier-

no argentino, favorable a la construeeién de

una linea del Estado en la que se queria ver
el rival de oira de capifal privado, el gran
diario argentino ¢La Naeciény recogié esas ma-
nifestaciones y les dié digna respuesta en el
editorial del 4 de marzo 1liimo, que no leeré
para no prolongar mucho esta exposicibén, pero
que deseo siguiera mencionar para salvarlo del
olvido. '

Y la cita de ese diario argentino, asi eomo
la que antes he hecho de otro igumalmente
importante, difundido e ilustrado, <«La Pren-
sa», obliga la mencién de todos. Habria inecu-
rride por cierto, en una omisién injustificable,
sefior presidente, si no me hubiese referido,
para apreciarla como merece, a la colabora-
eién importantisima prestada por la prensa
del pais en la discusién plblica de este asun.
to. Fsa prensa ha examinado el asunto en fo-
do momento, desde 1932 hasta la fecha, y ha
dado su opinién, sobre todos o sobre algunos
de los aspectos més importantes de la cuestidn,
arrojando amplia luz y permitiéndonos ahora
resolverla eon un completo econocimiento de
la materia.

Y yo no extraeria de esta referencia a la
prensa, las consecuencias que debo obtener si
no afirmara, como afirmo; que la gran mayoria
de sus érganos mis representativos se han ex-
presado en favor de la coordinacion nacional
de los transportes v de la urgente sanecién de
una ley que la resuelva: ¢<La Prensay (con ia
salvedad de Jo que se refiere a los transportes
por agua), «La Nacién», <La Razén», <Bl
Mundo», «La Fronda», <Libertad», «Bandera:
Argentinas, «La Argentina», <El Pueblos, «Tri-
buna Libres, «Ultima Horas, «Ahoras, «Crisol»,
«Giornale d’Italias, «Cronista Comercialy, «El
Cronista Argentinos, «La Administracién Naeio-
nalys, «Finanzas», «Tribuna Democritica», «Co-
rrec de (alicias y otros de la Capital Fede-
ral; «B! Argentino», «El Demécrata», «La Ca-
pitals, «Bl Tribuno», «La Nueva Provincias,
«El Ordens, <La Opiniéns y otros de la pro-
vineia de Buenos Aires; «La Capitals,“«El Or-
den», «El Litorals, «Tribunas, «La Acciéns,
«Crénicay y otros de la provincia de Santa Fe;
«Lios Prinecipios», «La Opinidn», <El Paisy,
«Cérdobay, «Comercio ¥ Tribunaless y otros de
la provineia de Cordoba; «Los Andes» de la
provineia de Mendoza; «La Uniéns y <Kl Li-
berals de Santiago del Estero; «La Provincia»
de Salta, etcétera,

—Oecupa la Presidencia el viceptesidente
provisorio del Benado, ingeniero Carlos K.
Porto.
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Sefior presidente: debo dar ya término a
este informe después de haber ocupado la aten-
¢ién del Senado por mis tiempo del gue me
proponia por lo cual reitero mis excusas a los
distinguidos colegas,

Me he referide a los antecedentes del pro-
yecto en debate y al trémite que él ha tenido
en la Camara de Diputados; he hecho una ra-
pida sinopsis de sus dlSpOSlGlODES v he exami-
nado aquellas que, a mi juielo, revisten mayor
importancia; he recogido, también, para con-
testarlas, por antieipado, las objeciones mas
fundamentales gue se le han dirigido dentro ¥
fuera del recinto parlamentario; he realizado
una ligera incursién por el eampo de la legis-
lacién y de la doectrina extranjeras sobre esta
materia; v me he referido lealmente a las fuer-
zas, opiniones e intereses que la propugnan o
que la contrarian.

La comisidn esti lejos de creer que esta ley
seq una panacea que resuelva de golpe todas
‘lag difieultades y problemas anexos al inere-
mento del trafico, a la transformaecién de sus
medios v a la competencia cadtiea y desordena-
da que, hoy 1mpera Pero cree sincera y leal-
metite, que 31 la ley se cumple con el reeto cri-
terio que inspira su gancién, ha de dar frutos
benéficos para el porvenir de sus transportes
y-para los intereses generales de la Republiea.

He terminado.

8r. Palacios, — Pido la palabra,

3

MOCION

8r. Eguiguren. — Solicito la palabra para
cuande termine el sefior senador por la Capi-
tal, y como hay varios sefiores senadores que
harin uso de la misma, hago indicaeién para
que mafiana se cite a sesién a las 14, para co-
- menzar a las 14 y 30,

— Asentimiento general,

Sr,- Presidente (Porto) — Habiendo asenti-
miento general, asi se hari.

4

COOORDINACION NACIONAL DE LOS
TRANSPORTES

b J
8r, Palacios. — Pido la palabra.
He firmado en disidencia este despacho de
la comisidén especial, relativo al proyecto de

coordinacién naeional de transportes, porque
coneeptiio que perjudiea los intereses del pais.

8e trata, en general, de la contienda cnta-
blada entre las empresas de los camiones ¥y
vehiculos comerciales de pasajeros. Las gran-
des empresas, consideran desleal la competen-
cia de los automotores, yue, segin ellas, esting
exentos de cargos, lo que resulta absurdo sit
se tiene en cuenta que los automotores han

pagado en concepto de impuestos hasta la

sancién de la ley nacional de vialidad, somas
muy superiores a las que el Estado ha iluver-
tido en eaminos, Siendo exacio, por oira par-
te, como acaba de hacerlo notar un ex lezisla-
dor, gue la eitada ley, al hacer del impuesto
a la nafta la base de la finaneiacién futura de
la construceién de eaminos, ha hecho que sean
los propios automotores los que se costezn los
caminos que utilizaran.

Lo eierto es gue el monopelio de hechc de
las empresas ferroviarias peligraba en benefi-
cio de los intereses generales, merced al per-
feeeionamiento del transporte automotur y la
mejora de nuestros caminos. Y de ahi la alar-
ma de las empresas que pr etendieron subr~rdinar
¢l trafico comercial caminero at ferroviario.

La lucha del antomotor y del ferrocarvil es
despareja. No se trata de dos grandes fuer-
zas en pugna. El poderoso tendrd a su frente
un contendor bien dismunido, por cierto, easi
inerme, ya lo he dicho: una cohorte de peque-
fios propictarios de camiones, de pequenou ¢0n-
cesionarios de lineas locales de pasajeros o
pequefias sociedades de transportes, que so0-
breviven en una lucha angustiosa, con sus fi-
nanzas siempre precarias ¥y un eredlto giem-
pre arisco.

Poner trabas al desarrollo. de un metodo de
transporte que ha demostrado su utilidaa, su
adaptacién admirable para satisfacer ias ne-
cesidades del pals, me parece peligroso.

Especialistas en materia de vialidad han
afirmado que el transporte automotor es. tée-
nica y econdmicamente, superior para ofee-
tuar el transporte de ciertos productos ¥ en
determinadas distancias, y es evidente que con
su leal competeneia permitird que bajen las
tarifas ferroviarias. .

Esfa ley entregard a las empresas ferrovia-
rias of control del transporte caminero ¥ des-
aparecerd asi, toda probabilidad de progreso
téenico y econémico de los automotores, que
sblo circularan donde eonvenga a las empre-
sas. Tendremos caminos, pero no tendremos
trafico.

La realizacién del plan de la Direccién Na-

T s
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cional de Vialidad avanza, segiin la memoria
correspondiente al ejercieio del afio pasado.
Las inversiones, que aleanzaron en 1933 a
$ 21.713.000 v en 1934 a $ 28.063.000, han pa-
sado en 1935 la suma de ¢ 51.000.000. Lo gasta-
de en obras de la red nacional alcanzd en los
mismos afios al 41,78, 45,87 ¥ 59 % respecti-
vamente, mientrag la ayuda federal pas6é de
3,34 % en 1933, a 16,49 % en 1934 y 17,16 %
en 1935. El aetivo ascendia, al final del ejer-
eieio, a $ 107.000.000, von un sumento en el
afio de § 22.000.000 aproximadamente. De aque-
lla suma, alrededor de $ 90.000.000 estin afee-
tados al pago de obras en ejeenmcidn, pero
mientras esos gastos se efectian, ingresan los
recursog que corresponden a este aflo, supe-
riores a 65.000.000 de pesos.

Ilermosas perspectivas que esta ley borrard
en gran parte. Tendremos caminos, pero no
tendremos trafieo.

Deseo, antes de contestar al seflor miembro
informante, referirme a algunas consideracio-
nes hechas sobre la eoordinacion del riel v el
camino, en el VIII Congreso de la Cimara
de Comereio Internacional, realizado en Paris,
del 24 al 29 de junio de 1935 y del que da ruen-
ta «L’Economie Internationales, de julio-agosto
de 1935 y que ecreo conveniente sean conoecidas
por los sefiores senadores. '

En la sesién del 28, el sefior Charles R. Ca-
rroll, representante de Bstados Unidos de Nor-
te América, dijo gue «la estruectura actual de
las tarifag de los ferroearriles, parte del prin-
¢ipio de gue éstos tienen nn monopolio de hecho
en los transportes, que les permite tasar la mer.
caderia de aeunerde a lo que ella puede pagar.
La competencia del automdvi] ha trastornado
esta coneepeidn, restableciendo la nocién del
preclo de costo.. La coordinacién del eamino v
del riel sdlo puede verificarse si se modifica
la estruetura actual de las tarifas ferroviarias
La delegaecion americana no puede, por lo tan-
to, votar por el articulo del proyecto de reso-
‘lueién que pide el mantenimiento de éstass.

! Los sefiores Carroll y Gardiner 8. Platt, de
iNorte América, precisaron el punte de vista
‘de la delegacién americana, hostil al manteni-
iento, como principio, de la estructura ae-
nal de las tarifas, que comporta el estableci-
miento de la tasa de acuerdo al valor del trans-
porte,

E] sefior Dautry, de Francia, se expresd asi:
«8i en estos dltimos afios el antom6vil se ha
esforzado en desarrollar el tramsporte sobre
grandes distancias, es como conseeuencia de

vonsideraciones de orden tarifario. Es, pues, ne-

cesario instituir y desenvolver una politica ta-
rifaria nueva, obra de gran aliento que debe
ser desempefiada con prudencia, La cooperacién
tendri por finalidad dejar al ferroearril su rol
de «Qrossistes, El no debe realizar negocios al
por menor con la clientela, sino en los grandes
centros. En fin, la cooperacién supone el res-
peto de la independencia de los transportes
automdviles. Eg necesario dejar a éstos su ca-
riacter de artesanos, que les permita redueir
sus gastos generales y estar muy cerca del pu-
blico. No obstante esta divisién, conviene iuns-
pirar al transporte caminero el espiritu de «ser-
vielo piiblico». Para los transportes de merca-
derias, ¥y numerosos servicios camineros, asegn.
ran exactamente el mismo servieio que el riel,
a lo largo de sus dilatadas arteriag. Es imposi-
ble evitar estos dobles empleos. Es necesario,
sin embargo, que el mantenimiento de estes
servicios tenga lugar en la armonia».

El sefior Eduardo Agnelli, de Italia, a su vez
dijo: ¢El transporte desempefia una funecién,
presta un servicio, y ese servicio pnede ser con-
siderado como perfeeto cuando el que lo utili-
za paga en su integridad los gastos de explota-
cién, Este es el ideal. Cuando mdas se aparta
uno de él, més se tiende a abandonar la concep-
eién econdmica de la empresa industrial, y més
se convierte el problema del transporte en pro-

~blema de orden politico. Las empresas ferro-

viarias no responden y no pueden responder
a esta concepeidn ideal del transporte.

<Por otra parte, el déficit presupuestario, jno
eg acaso un hihito de la mayor parte de loz fe-
rrocarriles europeos? A la competencig del auto-
mévil se la responsabiliza del pasivo de las em-
presas ferroviarias, ¥y para remediar el mal, se
considera suficiente poner trabas al desenvol-
vimiento de los transportes eamineros. E} tri-
fico de los ferroearriles ha aumentado hasta
1929, a pesar del desarrollo del automévil: lo
que comprueha que la disminueién de ese tri-
fieo, que ha tenido lugar posteriormente, debe
ger atribrida, principalmente, a la erisis, Desde
el punto de vista econémico, el transporte auto-
motriz, graciag a sus cnalidades técnieas, se
adapta mejor que el ferrocarril a las condicio-
nes de la economia moderna. Su utilidad ha -
sido demostrada, aun para las largas distan-
cias. En realidad, se necesitaria que el ferroca-
rril fuese reorganizade de manera gue asegu-
rara solamente las lineas eseneciales de comuni-
cacion.

«A menudo, la necesidad de salvar los presu-
puestos ferroviarios que tienmen grandes défieit,
es presentada eomo una necesidad politiea, como
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una razén de Estade. Sin embargo, el patrimo-
nic caminero es también un patrimonio de Es-
fado. Begtin la relacién documental de [a C, C, 1.,
lor capitzles invertidos en eaminos en los prin-
cipales paises, tienen un valer netamente su-
perior al de los capitales inmovilizados en los
ferrocarriles. Ademas, ese patrimonio caminero
seria imperfectamente explotado si se trabaran
los fransportes antoméviles, Y aun maés: estos
iltithos eubren ampliamente log intereses de los
capifiales invertidos en la construceién y man-
tenimiento de los caminos, sin tener cn cuents
todas las entradas suplementarias con las que
se beneficia el Estado, como eonsecuencia dei
desenvolvimiento de las ramas conexas a la in-
dustria auntomotriz. Debe hallarse una conecor-
dia con el ferrocarril, pero es necesario que esta
conicordia no repose sobre bases errdneas. La
finalidad a perseguir, es el mejoramiento del
servicio de fransportes en proveche de la masa.
de log que lo utilizan.»

En mi extensa exposicién anterior, sostuve que
los dos despachos estaban intimamente vineula-
dos. Afirmé que la ley de eoordinaeién nacional
protégera el trafico de cargas de los ferrocarri-
les; permitird que los ferrocarriles reconstruyan
el monopolio de los transportes de cereales, ma-
feria prima, ganado y mercaderias en general

Hice exfensas eonsideraciones y aduje una
sflida argumentacién, que, a mi juieio, ha que
dado en pie. 84lo una aclaracidén se hizo a ma-
nifestaciones mias respeeto del contrato efectua-
do por los ferrocarriles Nordeste Argentino y
Entre Rios, lo que acepté debido a la considera-
¢lfn gue me mereee ¢l doetor Sanchez Elia, pre-
sidente de la comisién loecal de los expresados
ferrocarriles. '

Ahora se signe afirmande que debemos imi-
tar el ejemplo extranjero: hay coordinacién en
otros paises.

Sin duda; pero, aparte de que en algunos de
esos paises, las redes ferroviarias son del Esta-
do, no se ha considerado la situacién espoecial de
nuestro pais, con un vasto territorio, poco po-
blade, en el que no existe saturacién de viag
férreas ni de caminos, cuyas distaneias convier-
ten a la industria nacional en tributaria de Ia
dd transporte,

Pero la prueba evidente de que esta ley ne
debe sancionarse porque perjudica los intereses
de la Naeidn, estd en la comisién misma.

Por es0 me ha sorprendido que el sefior miem-
bro informante de la mayoria de la comisién
clarara fan categdricamente que la mayoriz
1 pats cs favorable a la ley de eoordinacién
8r, Serrey. — 81 me permite el sefior sena-

dor? Tengo entendido que el sefior miembro
informante de la mayoria de la comisién, que
se encuentra ausente en este momento del re.
cinto, se referia a la prensa en general.

Br, Palacios. — Se refiri¢ al pais, y agregé
que la prensa reflejaba esa opinién, Ya veremos,
gefior senador, ¢dmo no es asi.

Todas estas carpetas contienen la argumen-
tacién obtenida de la realidad argentina. Me
referiré, en primer término, a la documentaeién
oficial, donde no se debaten intereses de empre-
sas, sino donde se exponen las necesidades del
pueblo,

El Coneejo Deliberante de la ciudad de Sal-
ta, provineia gue representa el presidente de
Ia comisién, resuelve por unanimidad expresar
st repudie del proyecto de ley de coordinacién
de transportes, vy dice: «Ha sido fundada esta
resolueién, en el heeho de constituir el menecio-
nado proyeeto de coordingeién un freno que
estanearia las actividades del transporte en la
provincia, preeisamente cuando empieza a to-
mar inerements y desarrolle, aunque en forma
aislada, pero no por ello menos auspiciosa, de
acrecentarse cada vez mis. Ademfs, que, por
estas regiones donde los ferrocarriles son esca-
s0s comparativamente con la extensién territo-
rial, el transporte esti dependiendo de un infi- -
rito nimero de propietarios gque, aisladamente.
explotan este trabajo y mo por compaiiias, que
bien podrian con el amparo de la mencionada
ley, trustificar el transporte en perjuicio direc-
to de tanto trabajador que lo explota personal-
mente. Agrega gue considerados los fletes ferrn-
viarios que actualmente rigen para esta regibn,
puede notarse que estdn muy por encima de lasg
tarifas terrestres del transporte automotor, que
ha venide, poeo a poeo, a dar soluciones préie-
ticas en la economia de los productores de estas
zonas del pafs.» '

Las municipalidades de Reconquista, de Al-
varado y de Mar del Plata se dirigen al Com-
greso en el mismo zentido. .

El gobernador de Mendoza, oponiéndose a Ia
saneién de la ley, diee: «T.as fuerzas vivas de
la provineia, por intermedic de sus entidades
representativas, han solicitade la adhesién de
este gobierno al movimiento desarrollado en
la Repiiblica, en contra del proyecto de ley
coordinando los transportes. por considcrarlo
perjudicial a los intereses de Mendoza. Tra-
thindose de un asunto de tan trasecendental in-
flueneia sobre la economia del pais, de ¢randes
¥ graves consecuencias regionales, este robier-
no eonsidera indispensable que las provineias
puedan disponer del tiempo necesario para es-
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tudiarlo con todo el detenimiento que el problema.
exige y hagan Ilegar oportunamente al Con-
greso una demostracién fundada de su opinién,
concurriendo asi a ilustrar el criterio de vuestra
honorabilidad en la sancién de una lev que
contemple debidamente la situacién de todas
las zonas y los intereses de todas las activida-
des intimamente ligadas al progreso nacional.»

El presidente de la Municipalidad de de ia
Plaza, territorio naeional del Chaco, se expresa
asi: «Esta municipalidad, que tengo el honor
de dirigir, haciéndose eco del sentido uninime
de la poblacién, tiene el honeor de dirigirse al
sefior presidente para aportar en la medida de
sus conocimientos, fruto de la practica obte-
nida en el ambiente en que le toea desarrollar
su labor, los inconvenientes gue depara a la
ley de vialidad, ndimero 11.658, el proyecto de
ley de ecordinacién de transportes, presentado
a la consideracién de Ia Honorable Camara de
Diputados de la Nacién.

«El poner en peligro la autonomia gue la
ley nimmero 11.658 acuerda a la Direccién Ge-
neral de Vialidad, impliea un retroceso en la
edficacion vial que poeo a poco ha ido inculedn-
dose a estas poblaciones, ya que los eaminos
construides no son solamente el frutn de la
labor? oficial en base a Ja referida ley. sino
también del aporte voluntaric y del esfuerzo
personal de los pobladores de buena voluntad
que entienden practicamente la funcién eco-
némica y cultural de los caminos.

«Este territurio, activo y moderno en ge-
neral, oportunamente ha recibido con jiibilo
¥ sin reserva todo el articulade que forma la
ley de vialidad ya que con la misma se vis-
lumbraba una intensa y benefactora labor cami-
nera, tan neeesaria en cstas dilatadas regiones
que tanta tierra apta y aun inculta, tienen para
aportar a la agrieultura ¥ por ende a la econo-
mia nacional»

El gobernador de Cérdoba, doetor Pedro J.
Frias ha enviado una interesante nota eum-
pliendo, dice, con el deber ineludible que le
impone el cardcter de gobernante de una pro-
ineia argentina, cual es el de velar por el bien-
eptar de la colectividad.»

\El gobierno de Cérdoba manifiesta catego-
ricamente, <que disiente eon la proyectada
coordinacién de transportes por los graves per-
juicios y los miiltiples inconvenientes que ella
Puede significars. Con eriterio de estadista, se
refiere a los problemas sociales que pueden

% influir en la vida econdmica del pais; estudia
“la centralizacién administrativa; haee observa-
-clones atinadas con respecto al mal servieio

telefénico y a las tarifas elevadas, ¥ a} consi-
derar la ley de vialidad, expresa gue no obstante
las observaciones que pueden formulirsele, fus
aeeptada porgue involucraba la resolucién im-
mediata de uno de los problemas mis impor-
tantes del pais, en presencia del eual las pro-
vineias argentinas, exeepeion de Cérdoba y
alguna otra, permanecian impasibles,

Hace notar el gobernador Frias que la pro-
vineia de Cérdoba ha side la precursora en
materia de earreteras. A su vasta red de ea-
minos de turismo, easi todos pavimentados,
unia una mucho mis amplia que se exticnde
por toda la =zona agrieocla ¥ productora ae-
tualmente en perfectas scndiciones de conger-
vacién, gracias al sistema puesto en prictica
desde el afio 1932.

Habla, despnés, con una exactitud ¥ una
visién admirables, que no pasarén inadverti-
das por los sefiores senadores

Dice el gobernador ¥rias: «El productor, el
comerciante, el trabajador de la tierra, se han
hecho la ilusién del eamino pavimentado que
haga posible la comunicacién ficil ¢ inmediata,
a la vez que econdmiea en todo el pais. Es el
usuario del vehiculo automotor el que ecostea
casi en su integridad la obra caminera que
se realiza en la Nacibn, soportando sin pro-
testas de ninguna indole y sin reservas, uno
de los- impuestos mfs altos en orden al costo
de produceién de la materia imponible. Y es
que el hombre de trabajo ha puesto sus espe-
ranzas en los resultados de esa obra caminera,
que se traducirdn sin duda en el abaratemiento
de los transportes de eargas y de pasajeros,
con el ineremento consiguiente del intercam-
bio comercial de las zonas del Oeste, centro
v Norte de la Repibliea. provocands una evo-
lueidén ripida en su progreso. El transporte
de carga y de pasajeros es sumamente costoso.
El productor mediterrdneo no puede-pensar en
ampliar mediante el ferrocarril el radio de
s1 merecado para la colocacién de sus artieulos,
Y es por ello que confia poder utilizar las
carreteras del pais, a objeto de lograr el be-
neficio que durante tanios afios ha esperado.

«El trafico automotor sblo es amplio y ad-
quiere verdadera importancia en las cindades
capitales de algunas provincias ¥ en la Capi-
tal Federal sobre todo. En las rutas interpro-
vinciales, como también en las interdeparta-
mentales, el transporte automévil es incipien-
le; recién se estd formando aunque no carece
de cierta importancia. Es el transporte del
futuro el que requiere el productor y el con-
sumidor, :
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«La ley proyectada olvida las diferencias
econémicas y de costo de la vida, que existe
entre la zona litoral del pais ¥ su zona centro

¥ Geste. No deben aplicarse, como se ha hecho

en los ferrocarriles, normas igualitarias que no
harén sino accntuar las desventajas con que
Juchan las provineias del centro, del Norte y
del Qeste gue deben transportar su produceién
hasta donde es requerida en grandes masas
para el consumo y para la exportacidn.

«Aplicar las mismas normas a las pequefias

explotaciones de camiones en zonas retarda-
das en su evolucién, donde el intercambio es
pequeifio, los medios de comunicacién son casi
nules, ¥ donde una doble linea de transporte
automotor produce una verdadera transfor-
macion en la ceonomia loeal, es haeer un dafio
alii donde es més necesaria la protececién ¥y
donde toda traba o execso reglamentario, con-
.tribuird a difienltar ¢l desenvolvimiento y pro-
greso ceonémicos.
- En scguida el gobernador Frias, en su me-
ditado estudio, expresa que, en su hora, el pais
necesitd de los ferrocarriles. Aun los neecsita,
abrrega; pero el ferrocarril protegido por el
Estado se construyd buscando los centros de
,produeeién, que no tardarian en ampliarse ¥
" ha obtenido asi los importantes henefieios que
_es Yacil presumir. Y agrega: «La crisis mun-
‘dia! no solamente han debido soportarla los
ferrocarriles, La ha soportado también toda
industria, tode comereio, todo productor. El
trafico de cargas, empero, ¥ cn cuanto se re-
fiere a las exportaciones, no se ha visto dis-
minuido para los. ferrocarriles, ‘desde que el
pais ha seguido produciendo y colocando sus
productos.

«Las tarifas ferroviarias se han mantenido
siempre en un nivel sumamente elevado, re-
tardando asi el progreso de los centros pro-
ductores del interior, al extremo de que, en
muchos casos, los productos nacionales no
pueden concurrir con uno similar extranjero,
va que la cirecunstancia apuntada hacc elevar
su costo de produceién y por tanto, el precio
de'‘venta al pablico. Por otra parte, los ferro-
carriles nada han hecho con el objeto de pro-
eurar un abaratamisnto en los transportes.

«B] problema adquiere verdadera importan-
cia cuando los ferrocarriles pertenecen a! Es-
tado. Pero entre nosoiros los ferrocarriles del
Estado son pura y exclusivamente de fomento,
¥ bajo ese aspecto el transporte automotriz
es evidente que en modo alguno puede afee-
tarlos.

«l:a coordinacién de los transportes trata-

ria de proteger a los ferrocarriles de wmi. pe-
ligro que, al menos por el momento, no es til.

<El transporte antomotriz es por ahora loeal
v en los més de los casos se desarrolla alli don-
de el ferrocarril no llega. Antes de proponer
soluciones defectuosas es menester estudiar
con verdadera reflexién el problema, tratamdo
de evitar lesiones tanto al interés general cm};o
al particular. Las normas que se dicten deben
ser el resultado de una larga experiencia v de
un estudio racional que contemple todos les
aspectos de este problema sumamente comple-
jo. El régimen a cstablecer por la ley a dictar-
se, es objetable, Ya se dejan ver las enormes
dificultades con que tropezari el pequefip eca-
pital de tierra adentro que quiera dedicarse a
Ia explotacidm de un servicio automotor. Una
gestién lenta, pesada, gravosa ¥ una serie de
restricciones hacen mas que imposible la ob-
tencién de un permiso de esa naturaleza. Y
sucederd lo de siempre, dice ¢! gobernador. El
gran capital abserberi injustamente al peque-
fio, sin beneficios colectivos.»

Y después de estas palabras tan claras y
tan sensatas, el gobernador Frias, sostiene que
la cuestién relacionada con el transporte, tan-
to de cargas como de pasajeros, debe quedar,
por ahora, librada a los regimenes que adopten
las provineias, dentro de sus respectivas ju-
risdicciones, :

Entiende que los organismos locales dstin
en mejores condieiones que el Poder Central
para conocer las necesidades pablicag y deter-
minar en cada easo la manera de satisfacerlas,

Los gobernadores de Cdérdoba se han carac-
terizado siempre por una seria preocupacién
en favor del pueble y sus instituciones, Bas-
taria recordar entre otros a Careano, nuestro
actual embajador en Rio, ¥ & Roea, nuestro
ilustre presidente, No puede extrafiarnos, pues,
que el gobernador Frias, cuya palabra de es-
tadista acaban de escuchar los sefiores sena-
dores, terminara su notable nota asi: «Cérdoba
ticne la experiencia de varios afios, ya, en ma-
teria de transporte, sebre todo de transporte
de pasajeros. ITa protegido al pequefio ‘tapi-
tal, ¥ lo sigue haciendo. Y en estos momentos
prepara {es a fines del afio pasado} para so-
meter a la consideracion de la Legislatura un
proyecto de ley de transportes para dar ga-
rantia de estabilidad a los capitales, modes-
tos ¥ locales, invertidos hasta shora, v a los
que se inviertan en el futuro.

—Ocupa la Presidencia el sefipr vicepresi-
dente de la Nacién, deetor Julic A. Roea.

*
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<El Poder Ejecutive de esta provineia in-
vita especialmente g los representantes del in-
terior, a meditar sobre las consecuencias que
para-el pais ¥ sobre tode para las provineias
que esperan su liberacién eecondémica fundada
eh la obra caminera, tendrd la sancién de la
ley de coordinaecidén de transportes.

Pepo yo quiero eontinuar, sefior presidente,
demostrando con log propios papeles de la co-
misién, eémo la afirmacién del miembro infor-
mante, cuando deeia que el pais era favorable
a la ley, no es exacta.

8r. Landabaru. — ;Me permite, el sefior se-
nador?

Como es la segunda vez que repite eso, quiero
manifestarle que en ningiin momento he dicho
que la mayor o menor parte del pajs esté en un
sentide o en otro. Me he referido’ tmicamente
a las opiniones de la prensa.

8r. Palacios. — Me parece haberle oido al
sefior senador que la ley de eoordinacion de
transportes era auspiciada por la mayoria del
pais; ¥ en prueba de eso...

8r,"Landaburu. — No he dicho eso.

8r, Palacios. — ... daria Jos nombres de los
diarios que la habian sostenido. 8i estoy equi-
vocado. ..

8r. Landaburn. — No he dicho gue la mayo-
ria del pais la auspiecia.

8Br. Palacios, — He entendido asi, v asi he
anotado lag palabras del sefior senador.

&r, Landaburn. — No las va a encontrar en
el Taric de Sesiones.
8r. Palacios. -— Si estoy equivoeade, pido

diseulpas al sefior senador.

8r, Landaburve, — Me basta con eso.

8r. Palacios. - Voy a demostrar, a mi vez,
que una gran parte del pais, especialmente de
los hombres gue dirigen sus destinos, estdn en
contra de la ley.

El presidente del Honorable Senado de la
provincia de Salta, doetor Juan .Arias Uribu-
ru,’nos ha enviado, eon fecha 23 de septiembre
dell afio préximo pasado, la reprodueccién del
telégrama que envidé a la Cimara de Diputa-
dos, oponiéndose a la sancién de esta ley. Di-
fa ;k,Si: <En cumplimiento del deber gue me
impbne una resolucién expresa del Honorable
Benado de esta provincia, aprobada por una-
nimidad de log miembros prosentes, me es
muy grato dirigirme al sefior presidente y por
su digno intermedic a la Honorahle Cimara

e Diputados de la Nacién, para solicitarle en
%ombte del Senado de la provineia de Salta,
el rechazo del proyecto de ley de coordina-
¢ién de transporte, que cuenta con despacho
favorable de la Comisién de Comunicaciones y

Transportes, El Senado de la provinecia ha con-
siderado detenidamente la situacién que crearia
a la provincia la sanecién favorable del proyecto
de ley referido, considerdndole sumamente per-
judiecial para los intereses econdmicos de Salts,
por las breves razones que a continuacidén se
determinardn, ¥ es en virtud de ese convengi-
miento que dirige la presente petieidn al ho-
norable cuerpo de su Presidencia, El actual
gobierno de la provincia inicié desde comien-
zos de su mandate la construecidon y prepa-
racién de wun vasto plan ecaminero, euyo re-
sultado, en ¢l transeurso de los tres dltimos
afios, permite apreciar y¥a el poderoso aliento
que esa obra de gobierno representa pars la
ceonomia general de la provineia. La construe-
cidon del plan caminero de Salta fué concchida
atendiendo a superiores intereses. piblicos, ya
que en el territorio de la provincia no existe
sino una sola lined de ferroearriles, cuyos fle-
tes que gravan el transporte gcusan desigual-
dad «manifiesta con relacién & las tarifas de
la zona Bur, y afectan en grado galtamente
perjudicial, el desarrollo econémict ‘de.las pro-
vineias de Balta y Jujuy especialmente. En
apoyo de lo afirmado preecedentemente, hasta- -
ria sefialar a la consideracién de la Honora-
ble Cimara que el escaso incremento de la in-
dustria forestal de Balta, que cuenta con %ina,
riqueza y variedad de tipos de madera note-
riamente reconoccidas, se debe en gran narte .
a los fletes ferroviarios que gravan el trans- -
porte de las maderas a los centros de consu-
mo del litoral, fletes ferroviarios que en este
rubro de la rigueza de Salta, asumen carac-
teristicas verdaderamente prohibitivas. con la
anomalia, como consecuencia, de gque maderas
importadas estin coloecadas en mejores con-
dieciones de venta que las que produce la ex-
plotacién forestal de Balta, Y ello en igualdad
de tipos y calidades, Recientemente, se ha de-
nunciade ante esta CAmara por varios herti-
cultores que habiendo solicitado semillas de
papas (Mar del Plata), de agricultores de la
provineia de Buenos Aires, se encontraron eor
el caso curioso de que él era de 38 centavos ¥
el flete gue grava sus transporte es de 43 een-
tavos. Finalmente, el Senado de la_provineia
se adhiere a las consideraciones hechas ante
esa ITonorable CAmara por el sefior gobernador
de la provinecia de Cérdoba en fecha 12 de
julio del presente afio, por estimar que esas
apreciaciones consultan los ‘verdaderos intere-
ses de las provincias, Es en mérito de lo ax-
puesto que el Senado de la provincia cree que
el proyecto de ley de coordinacién de trans-
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portes debe ser objeto de un estudio minucio-

s0 y detenido consultando todos los intereses

en jmego, ya sean estos del orden federal como
del .provinecial, por cuanto no puede descono-
cerse_que la vida econdmica del pais estd re-
glamentada " por regimenes que responden &
condiciones esencialmente propias y diferen-
tes entre s1 de cada provineia, y por ello cree
que la Honorable Cémara debe rechazar el ae-
tual proveeto hasta la oportunidad de que ese
estudio sea efectivo a la luz de los intereses
generales de la Nacién y las provincias.»

Como ven los mefioreg senadores, son los ge-
bernantes argentinos, velando per los intere-
ses del pafs, los que se oponen a la sancisn de
esta lev. Y es curioso gue sea un senador por
la Capital quien traiga al Senado el reclamo
angustioso del comereio y de la industria de las
provineias,

T.a comisién de gue tengo ¢l honor de formar
parte ha reeibido, con fecha 7 de julio de 1936
hace apenas seis meses, la opinién de la Diree-
¢i‘n General de Vialidad. Considera la direc.
¢idn téenica que antes de crear la comisién na-
cibnal encargada de apliear la ley, ha debido
crearse una previa que estudiara las bases de
de la ley y propusiera su articulado al Ifono-

rable Congreso, después de obtener la eonfor-

midad de todos los intereses afectados.

Esto demoraria, es claro, la sancién de la
ley, pero conviene advertir gue esta precipi-
tacién puede resultar funesta.

- No hay ninglin motivo para no dedicar to-
do el estudio necesario, como ha sucedido en
otros paises ¥y como aconsejan los téenicos del
Poder Ejecntivo.

Con motivo de un pequeno conflicto traba-
do en un limitado distrito de la capital bri-
tinica entre compaiiias transportadoras que
explotan la industria en dos formas distintas,
¢Lia Nacion» del 21 de octubre dice: «La im-
paciencia por el retarde que la legislacién ha
sufrido en la Argenting no se justifica, desde
gue su cstudio meditado es indispensable pa-
ra la mejor solueién. En ella se encuentran
copiprometidos innumerables intereses de di-
ferdntes ordenes, capitales argentinos y ex-
tranjeros, industrias nacionales y de otros pal-
ses, servicios piblicos y privados, considera-
bles poblaciones importantes, y en general,
los menesteres fundamentales de la produc-
cién ¥y del eomercio. Se trata, en suma, de una
reforma - trascendental en la estruetura eco-
némica v juridica de Ja Naeidn, puesto que el
problema modifica en este punto el sistema
establecido de libertad de industrias ¥ liber-

tad de comercio. Lia modificacidn es indispen- ;

sable por las nuevas necesidades creadas, en-
te los adelantos modernos de la técnica, para
la produceién econdémica; la intervencién del
Estado cn el ordenamiento de los medios de
transportes es un menester ineludible de los
nuevos méitodos para la reduceidn de los cos-
tos totales. Pero la armazén de la nueva ed
tructura tiene que llevarse a cabo con la méh
exacta apreciacién posible de los intereses e
juego ¥ con la tendencia incesante del bien
general ¥ del interés pidblico. Por eso hemos
sostenido que el menor reproche que puede
hacerse al estndio minueiose y prolijo de la
cuestion, es el de sn demoras.

Obsérvese que en lo que se refiere al cabo-
taje, el Ministeric de Obras Publicas ha decla-
rado que es exacto que las disposiciones del
proyecto venido en revisién de la Cimara de
Diputados no son muy claras ¥ expresas y el
ministro de Marina, por su parte, hace obser-
vaciones fundamentales, que vo traté.

:Coémo explicar esta preeipitacién?

Los téenicos del Poder Ejecutivo hacen ob-
servaciones concretas al despacho, observaciones
gne demuestran, a mi juicio, serias deficiencias
del proyecto ¥ que tienen la enorme importaneia
de venir de fuente insospechable.

4Cnal es la mejor solucion del asuntot,
pregunta la comisién especial a la Direecifn
de Vialidad y ésta contesta categéricamente:
«Promulgar una ley creando la Comisién de
Coordinacidon de Transporte con la misién de
estudiar el régimen téenicoadministrativelegal,
que servirf, de base para la ley de coordinacién
de transporte ¥ una vez que proyecte su artieun-
1ado, someterlo a la consideracién del Honorable
Congreso nacional. .

¢«Esta comizidén, euya representacién debe
equilibrar todos los intereses en juego, debe-
ria estar compnesta asi: Un presidente, de na-
cionalidad argentina, que no tenga vincula-
cidn, ya sea comercial, financiera o legal, con
las empresas de transportes, nombrado por el
Poder Ejecutivo con acuerdo del Senado; el
presidente de la Direecién Nacional de Viali-
dad; el administrador general de los Ferro-
carriles del Estado; el director general de los
Ferrocarriles de la Nacidn, o de una empresa
parﬁcu]ar, el prefecto general de IPuertos;
un representante de las empresas de trans-
porte antomotor de pasajeros; un represen-
tante de las empresas de transporte automo-
tor de cargasy.

Esta respuesta coineide con lag conclusio-

| nes a que llega el ingeniero Justiniano Allende
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Posse en su informe presentado al Directorio
Nacional de Vialidad al regresar de su jira por
Norte América. Noten los sefiores senadores que
traigo opinioncs ingospechables; opiniones de
los gobernadores y de los téenicos del Poder Eje-
‘entivo.

«En Estados TUnidos — dice el ingeniero
Allende Posse — preocupa en forma muiy par-
ticular la coordinacién de todos los medios de
fransporte, para evitar dafios a la economia
general y para procurar aliviar log que pueda
sufrir la economia de las compafias de trans
porte. Pero se procede en el asunto con extraor-
dinaria cautela, comprendiendo lag grandes di-
ficultades del problema y los perjuicios que
un error o apresuramiento podria traer al in-
terés piiblice meneral,

«Lig situaciém actual del asunto puede ex-
plicarse como sigue: Primero: All{ existe una
organizacién bésica de extraordinaria solidez
e importancia, que es la Interstate Commerce
Commission, poderoso organismo de onee miem-
bros, verdaderc tribunal superior creado ex-
clusivamente para regular el transporte ferro-
viario v sus complementos y que después ha
extendido su actividad a cafieriag de transpor-
te de liquidos. Dada 1a gran experiencia de
ese organismo, la alta calificacién de sus miem-
bros, las garantias de inamovilidad e impar-
cialidad de que estdn dotados ¥ la gran auto-.
ridad de que disponen, puede ohrar con rapi-
dez y eficacia en bien de los intereses confiados
a su custodia. Su misién no sdlo es de vigi-
lancia, sino que va mucho mas alld ¥ tiene
un cardeter también ejecutivo, como lo prue-
ba Ia 1ltima resolueién tomada ¥ que en este
momento ge estd cumplimentando, de rebajar
las tarifas para el transporte de pasajeros en
la zona Este del pais, de 3,6 centavos a 2
eentavos de délar por milla, la que, a pesar
de las protestas de algunas compafiiag, ha
sido puesta en vigencia el 1? de junio pasado.
. «Uno de los miembros de esta comisién es el
“sefior Eastman, revestido al mismo tiempo de
otras funciones especiales que le da \una si-
! tnacién partienlarisima v dificil de eom¥ysender.
i «Scgundo: El sefior Eastman tiene, add\uds, 4
$u cargo, una funeidn especial como mie \Yro
-de la Interstate Commeree Commission, qudes
la aplicacién de la Tey de 1933 para coordin
la funcién de los ferroearriles entre g1, en la
que actiia con decisién, considerando que la
mejor forma de defender la industria del trans-
perte ferroviario es ayudarlo a Ponerse en

¢ mejores condiciomes de competencia para po-

der, con mejor servieio y mejores tarifas, atraer

¢l transporte pdblico que ha perdido en pe-
quefia parte por la competencia de otros me-
dios de transporte méig eficaces ¥ en mucha
Inayor parte por la crigis imperante, 8¢ consi-
dera que sélo se puede estimular ol transporte
piblico por riel, ofreciendo mayores facilida-
des y menores tarifas. Es esa la finica formag
de competencia leal v eficaz que el pais v el
gobierno estimulan, y con ese ecriterio se ha
ordenado, entre otrog varios, la rebaja de tari-
fag referida anteriormente.s

Se ocupa en segnida de log propdsitos de la
ley v agrega:

«Tercero: En agosto de 1935 se dictd la
ley reguladora del transporte piblico por ca-
miones y émnibus propuesta por mister East-
man y tendiente a poner un poco de orden al
trifico de émnibus y camiones de servicio pi-
blico, estableciendo contralor sobre las con-
diciones de explotacién ¥y hormas para la se-
guridad y garantia del pdblico. Lios actuales
explotadores del camine no tienen preferencia
¥ deben presentar sus golicitudes establecien-
do lag condiciones de explotdeién®y Tog regla-
mentos, los que despuéds de pitblico contralor,
sl se encuentran satisfactorios, son aprobadoes
¥ se olorga un permiso de explotacién de con-
dieiones fijadas en la ley. Alli no existen conce.
siones propiamente dicho, sino permisos. Hay
un estricto eontralor sobre quién es el usufruc-
tnario de esos permisos, con el objeto de avi.
tar competencias desleales que tendrian como
consécuencia el acaparamiento o trust, o que
se apoderen de ellos los porteadores por agua
0 por riel. Se procura no entorpecer Ia explo-
tacién de las pequefias empresas de transpor-
te, muchas de un solo wvehiculo, distribuidas
por todo el tferritorio, pues se reputa que pres-
tan un verdaderp servieio piablico al facilitar
la explotacidn de zonas antes aisladas 0 a me-
Jorar las eondiciones de transporte de zonas mal
servidas, por los medios existentes. Lia aplicacién
de esta ley se hace con lentitud, Habré posible.
mente unas 250,000 solicitudes diferentess.

8r. Ministro de Obrag Pfiblicas, — Quiere de-
cir, sefior senador, que en Estados Unidos existe
lo que proenramos establecer aguix

8r. Palacios, — Le rogarfa 2l sefior ministro
que contestara cuande yo haya t‘ermina,do.

8r, Ministro de Obras Péblicas. — Disetilpe-
me, seflor senador. No lo interrumpiré mas.

8r. Palacios. — No es un cargo que le hago
al sefior ministro; es una manifestacién que
deseo sea de cardeter general,

Es comiin observar que cnando un ofador,
después de hacer una argumentacién continna-
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da e levantable que demuestra el perjuicio evi-
dente de la saneién de una Tey...

Sr. Ministro de Obras Piiblicas. — No queria
molestarlo, sefior senador,

8rv:Palacios. — Permitame, sefior ministro. . .

8r. Ministro de Obras Piblicas. — Le pido
disculpas. '

8r. Palacios. -— Pero si yo no le hago un ear-
®o, spfior ministro. Me refiero a las interrup-
ciones, en general.

Es’comiin que euando un orador, después de
una hora de argumentaciones claras y termi-
nantes, se reficre 2 un hecho accidental, se reco-
Ja ese hecho, pretendiendo hacer una refutacién
importante,

El sefior ministro, que es un hombre tan ilus-

trado ¥ tan ecudnime... ]
8r, Ministro de Obras Piblicas. — Muchas

gracias, sefior senador.

Sr. Palacios. — ...va a hablar después, v
segnramente le contestard al gobernador de
Cérdeba, al gobernador de Mendoza, al direc-

-tor de Vialidad, y como es un especialista, la

polémica ha de interesar.
8r. Ministro de Obras Piblicas. — Gracias

. . bor la ironia, sefior senador.

8r. Palacios. — Yo soy un hombre que se
preoccupa con fervor de los intereses ptblicos
¥ que recojo de la eomisién opiniones muy au-
torizadas que traigo al recinto, para cubrir mi
pobreza franciseana en csta materia,

Concluye el sefior Allende Posse con estas
palabras: «Que a pesar de lo mucho que ya se
ha actvado o investigado, aun no se eneuentra
cerrado cl periodo de investigaciones y se con-
tinfia estudiando y proyectandos.

Esta es la conclusién que el doctor Allende
Posse saca para esta ley: la necesidad de seguir
investigando por uns comisién eompetente, es-
tndiando ¥ proyectando.

«No existe todavia una legislacion que eoordine

centre si a los diversos medios de transportes,
~Jice el sefior Eastman, esta gran autoridad en

nateria de eoordinacién de transportes.

{Ejn embargo —dice el sefior Eastman— el
mat#al acumulado es enorme. Tengo en mi
poder un voluminose legajo con algunos de los
informes, estudios e investigaciones practica-
dos por Mr. Eastman, como asimismo mu-
chos de los discursos que ha pronunciade en
varias eindades del pais, ante diversos grupos
¥y entidades del transporte, asociaciones de ém-
pibus, de camiones, de porteadores diversos, fa-
Yricantes de vehiculos, compaiiias ferroviarias,
navieras, eteétera. Mr. Eastman entiende que
la accién de la ley debe ir precedida de un

periodo de investigaciones, el que aprovecha purd
deliberar y convencer a los diversos gremios
afectados, pues sdlo asi se puede lograr la apli-
cacton sin violencie de las regulaciones que la
ley impongas. Subraye estas palabras el sefior
taquigrafo,

«En este sentido el procedimiento es digno
de atencién» -—continfia el sefior Allende Pos-
se—. «Muchas de las piezas del sefior Eastman
son verdaderas conferencias magistrales y &l
va logrando, gracias a su labor personal y per-
sistente, aproximar los diverses medios de
transporte haeia el terreno de la razén v de la
conveniencia piblica, ¥ ha obtenide que muchas
de sus sugestiones se apliquen espontineamen-
te, gin ley y sin violeneiay.

Palabras, sefior presidente, tan juiciosas, tan
dignas de meditacién, que yo estoy seguro han
de ser tenidas en ecuenta por los sefiores senadores.

TEstos expedientes de la comisién contienen
las opiniones de diversas entidades vineuladas
al transporte, de gremios y asociaciones par-
tienlares. e

En todas ellas se observa la inoportunidad
de la ley, refiida con la realidad objetiva del
medio argentino; el absurdo de poner trabas al
trangporte eaminero en bereficio de ferroca-
rriles que no son del Estado y en perjuicio
evidente de la pequefia empresa, tan indispen-
sable para las necesidades de transporte de las
provinetas; la impreeisién del despacho, que
permite, con la vaguedad de sus disposiciones,
un diserecionalismo peligroso.

:Asi, el artienlo 4°, cuando express, ¢que al
otorgarse los permisos, la comisién deberi con-
siderar las necesidades y conveniencias publi-
cas de transporte en las zonas donde se pro-
pone implantar el nuevo servieio; la necesidad

~de salvaguardar la eficiencia presente y futura

de los medios de transporte existentes en la
zona, procurande evitar superposicién de sig-
temas, en cuanto dafie la economia general y
ofros factores ecombmicos que convenga consul-
tar pare acordar ¢ demegar los permisos soli-
citadoess.

En csta forma, el otorgamiento de permisos
carece en absoluto de normas, normas que exis-
ten ¢n otras leyes. .

La Confederacién Argentina del Trangporte
Automotor, eriticando el articulo 6° dice que no
hay garantia objetiva para la aprobacién de las
tarifas por parte de la comisién nacional. ; Qué
limite " se establece al discrecionalismo da la
comigién ? :

El sefior ministro de Obras Pfiblicas, no tengo
seguridad, pero me parece que dijo en el debate
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que se produjo en la Cimara de Diputades, que |
28] se daba elasticidad a la comisién eoordina- |
dora. Ex exacto; asi se da elasticidad a la co-
misién eoordinadora, pero el otorgamiento de
permisos, asi, eareee de normas, y para mi eso |
constituye un peligro.

Bs evidenie, que en este aspecto, como en
todos los demds en que se hace referemcia a
I3s facnltades diserecionales de la comisidn, co-
mo a la falta de objetividad de lag normas que
han de regular su accién, no estd en juicio la
honorabilidad de los hombres gue han de inte-
grarla sino que se hace referencia a una ecues.
tién institucional bésiea.

Cuando se trata de reglamentar la gestién
de los funcionarios y magistrados Hamados a
intervenir en intereses de particulares en nom-
bre del superior interés phblico, la exigencia de
objetividad en la norma general no es para me-
noseabo de nadie, sino para garantia de todos
¥ propia comodidad en el desempefio de los
funecionariog,

Aparecen

estos mismos expedientes, ex-
presiones defverdadera angustia, eomo las que
envian desddpBella Vista, provineia de Corrientes, .
los eomercightes y productores de la zona. -

de que va a tratarse en el Se-
ecto de ley sobre coordinacitn del |
transporte gha eausado un profundo desaliento
en esta ciudad — dice. — Las tarifas de carga
por via fluvial, relativamente econémicas eon
que hoy contamos y gracias a la competencia
que & las prandes empresas extranjeras hace
el eabotaje menor argentino, volverian a ser
aumentadas al quedar los transportes en ma-
nos de una sola empresa, pues el cabotaje me-
nor no podri subsistir ni competir en servicio
a igualdad de tarifas, lesionando gravemente
con esto a todos los comerciantes y producte-
Tes que necesitan forzosamente de una tarifa
equitativa y econémica para el transporte de
sus productoss.

" 1Las mismas expresiones llegan de Colén, da
La Paz, Gualeguaychfi, de Reconquista, Esqui-
i\l&, (Goya, Formosa, eteétera, sefiores senadores
por Entre Rios y Corrientes!

No desoigamos, sefior presidente, la voz de
s poblaciones argentinas que llegan hasta

nuestre recinto repudiando esta ley.

Por lo menos, estudiemos, reflexionemos so-
bre sus necesidades. Los gremios ¥ asociacio-
nes también han hecho oir su voz. Hay cien-
tds de notas,

. El Nacionalismo Lahorista, que preside el
doetor José Maria Rosa, ex interventor del ge-

neral Uriburu a la provineia de Mendoza, en

nota del 25 de septiembre de 1936, dice al pre-
sidente de nuestra comisién: «La juntz ejecu-
tiva del Nacionalismo Laborista, expresa su
ferviente anhelo de que ese honorable cuerpo
postergue la sancién de. la titulada ley de.
coordinacién de transportes por considerarla
perjudicial a la economia general del pais.»

La Unién Ferroviaria, el 21 de septiem-
bre de 1936, nos comunica la resolucién de la
asamblea de delegados, expresando su <com-
pleta diseonformidad eon el despachos. Asam-
hlea de delegados, sefiores senadores, lo que
significa que 1a oposicién es de todo el gremio,

De Santiago del Estero, se dirigen 1 la co-
misién los obreros y los comerciantes ¥ los pro-
duclores, asi ecomo de Corrientes, Mendoza, En-
tre Rios, Buenos Aires, Cérdoba, etcétera.

De San Luis hay en la carpeta una notg
dirigida al sefior miembro informante conce-
bida en estos términos: «Nos dirigimos al se-
fior senador Landaburu en representacion de
los gremios, con el objeto de informarlg que
con fecha 4 del corriente, reunidos en la pla-
za Pringles de esta eiudad, todos los gremiog
patronales y obreros de la provineia — esta-
ban presentes delegaciones dé Villa Merecedes,
-— ¥ con presencia de numerosisimo piblico,
hemos aunado ideas y resuelto dirigirnos a la
alta autoridad que nsted representa, solicitén-
dole que enearne el anhelo del comereio vy la
industria y los trabajadores en el sentido de
luchar contra la aprobacién del proyecto de
coordinacién de transportes, en la seguridad
de que esa actitud merecerd de sus concilda-
danos el més franco de los aplausos». :

Yo, a mi vez, le tributo al .sefior senador
mi aplauso. .. ’

8r. Presidente. — Y, por mi parte, debo in
terrumpir al sefior senador, porque no hay na-
mero en la casa.

8r. Palacios, — Desearia terminar mi pensa-
miento, sefior presidente.

8r. Presidente. — Es cuestion de reglamento,

Sr. Palacios. — Para que no quede trunen
¥ sea mal interpretado. _
8r, Presidente. — Invito al sefior vicepresi-

dente a ccupar la Presidencia.

8r. Palacios. — Terminaré entonces mi pen-
samiento en la préxima sesién.

8r. Presidente. — Cumplo consel reglamen-
to, que me ordena declarar suspendida la se-
sién en el momento en que no haya quérum
en la casa, y siendo éste ¢l casor declaro sus-
pendida la sesion. :

—ZEra la hora 20 y 33.

Ranmén Covunma,
Dhirector de Taguigrafos.





