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STMARIO

ra y ganaderia en Almogasta y

. : Villa Uunién {La Rioja),
1 _Acta. VI1.—Proyecto de ley del sefior dipu-
$ — Asuntos entrados: tado Bosano Ansalde, sobre
construceién de un edificle para
T.—Comunicaciones oficiales. depbsito regional de Ia Defensa
I1.—Despachos de tomisién, Agricola en Rosarlo {Santa Fe).
III.—Peticiones particulares. VI[.—Proyecto de ley de los seiiores
[V .—Proyecto de ley dei sefior dipu- diputados Escobar y de Andreis,
tado Padilla, sobre construceién agregando un apartade al articu-
de un pabellén en el Asile de lo 808 del ¢édige de Comercio,
Alenadas de Lomas de Zamora referente a cheques certificados,
{Buenos Alires). V1IT.—Proyecto de ley de los sefiores
V.—Proyecto de ley del sefior dipu- diputados Vieehi y Escobar,
tado Ohceres, sobre ersacién de. agregando un apartado al articm-
escuelas précticas de sagricultu- 1o 4.040 del Odbdlge Civil refe-
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rente a la presceripelén del pago
sin cansa o vieiado.
IX.—Proyecto de ley de los sefiores
diputados Morrogh Bernard y
Radio, sobre exproplaclén de va-

rios lotes de la manzana 1, del | .

pueerto de Gualeguaychi, - _
- X.—Proyecto de ley del! gefior dipu-
tado Acosta y - otros, sobre sub-
gidio 2 la institucién deportiva

Belgrano Football Club, de Pa- |

. -rané (Entre - Rios).
XI.—~Proyecto de lay del sefior dipu-
tado Acosta y otros, sobre crea.
cién de una escuels regional de
agricultura, ganaderia o indus-
triag ufines en La Paz (Entre
ERios).

3. —'I'ermina la consi.deracidn del despacho

complementa.rio de la Comisién Especial
de Reformas a-la ley mfimero 4.349, de
jubilaciones v pensiones civiles.

4.—Mocién del gefior diputado Contte,” por
“la ‘gue se fija dia para considerar, con o
#in despacho de- ‘eomisién, | el proyecto de

intervencién federal a la provineia de |

CQorrientes. Es rechazada. - :
5.—Indicacién del sefior diputade’ Dickmann
(A.), sobre pmnt.o despaeho del proyecto
de ley de Amnistia por delitos politicos.
6. —Mocién del mefior diputade Rodriguez,
para pasar a la orden del dia. Es apro-
‘bada..

7.—Continda la consideracidén del despacho
de 1z Comisién de_ Comunicaciones ¥
Transportes, sobre creacidn de la Comi-
slén Nacional de Coordinacion de Trans

'—En Buenos Aires, a.diecinueve de
septiembro de 1935, siendo Ia hma 15
¥ 30. i
1
ACTA
8r. Presidente (Noble R. J.). — Que-

da: abierta la sesién, eon la presencia
de 83 sefiores diputados:

" Soptiembre 19 de 1033

Se va a dar leetura del acta de la
sesion anterior.
—Por indicacién del sefior diputado
Esealera, se suprime la lectura, y se da
- por aprobada el acta,

2
ASUNTOS ENTEADOS

8r. Presidente (Noble R. J.), — Se

.va a dar cuenta de los asuntos entra-

dos.

I

Comunicaciones oficiales |

La TUniversidad Jde Buenos Aires solicita la
pronta saneibn del proyeeto de ley que regla-
menta ol ejercicio de la profesidn de contador
piiblico nactonal. (4 sus antecedentes).

o
Despachos de comision
LEGISLACION AGRARIA:

Ern el mengaje y proyecto de lay del Pader -
Bjecutivo sobre industrializacidén de la langos-
ta ¥ en el proyeeto de ley del sefior dipmtado
Parodi y otros, sobre estudios y expericneias
Pars el aprovechamiento de la langosta.

LEGISLACION GEWERAL:. .

En el proyecto -de ley del sefior diputado
Rudio sobre macionalizacién de tituloz de es-
cribano expedidos por las Cimaras ¥ tribuna-
les superiores. de Justlel.;, naelonalcs ¥ provin-
vigles o institutos unlveraltarws
31 de dicicmbre de 1912,

—In el proyecto de ley del sedior diputado
Morrogh Bernard y otros, declarando monu-
mento nacional el palacio San José, ex resi-
dencia del capitin gemeral _ddn Jurto José de
Urquiza,

anteriores al

—En ¢l proyecto de ley del sefior dlpu-
tado Amoedo sobre cesién a titulo gratmto
& la Asociaeidén de Bomberoa Voluntarios det
I"uerto Comercial de Bahia Blanes, de la_ pro-
piedad del terreno ubicado en Ingeniero White,
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resultado de delitos politicos, sociales
o militares y como si una ley del Con-
greso pudiera llevar a esos ex emplea-
dos a desempefiar nuevamente las tareas.
Eso no es exacto, sefior presidente. En
el mundo no hay ninguna ley de am-
nistia ‘con ese carécter,

8r. Dickmann (A.), — i no le mo-
lesta al sefior diputado una interrup-
eiom. ..

Br. Corominas Segura. — No me mo-
lesta nunca el sefior diputado.

Sr, Dickmann (A.). — ...le diria
gue las amnistias dictadas en materia
militar significan de hecho su reincor-
poraeidn al ejéreito.

8r. Corominas Segura. — No, sefior
diputado. Es un profundo error.

87, Dickmann (A.). — Asi se ha
hecho, sefior diputado,

8r. Corominas Begura. — Toda nnes-
tra tradicién parlamentaria, desde que
el pais tiene vida independiente, con-
cretada en los libros de actas del Par-
lamento, acredita todo Io eontrario de
lo que acaba de afirmar el gefior dipu-
tado. Ninguna ley de amnistia dietada
én ¢l pais contiene disposieiones que
comporten la reintegracién inmediata
a la funcién, Es el poder administrador
quien, después de dictada la ley de
amnistia, analiza la conveniencia de
Ia reineorporacién.

#r. Dickmann (A.). — Mientras no
exista la amnistia, €] poder adminis-
trador no puede reincorporarlos. Por
es0, es indispensable dictar la ley.

8r. Corominas Segura. — Las leyes
de amnistia — por lo menos en log an-
tecedentes que constan en la comisién
— no contienen disposiciones sobre re-
incorporacién,

]
MOCION
Br. Rodriguez, — Ilago indicacién
de pasar a la orden del dia.
Sr. Presidente (Noble R. J.). — Se
va a votar la mocién formulada por el

sefior diputado por Buenos Aires, de
pasar a la orden del dia.

-
—Resulta afirmativa,

|

7

COORDINACION DE TRANSPORTES

8r. Presidente (Noble R. J.), — Con-
finfia la consideracitn en general del
despacho de la Comisién de Comunica-
ciones y Transportes que figura en la .
orden del dia nimero 184,

—Qeupa su asiento en ol recinte el
sefior ministro de Obras Pablicas, don
Megnuel R, Alvarado.

8r. Wade. — Pido la palabra.

El problema que el transporte mecd-
nico plantea no puede ser considerado
gin relacionarlo con las disposiciones
que estrueturan los poderes del Estado.
Son tan numeroses los intereses que
el transporte motorizado afecta y tan-
tas las personag que dependen del ser-
vielo que organiza, que adquiere los
caracteres de una vasta y compleja
preccupacion nacional. El transporte
mecénico excede los limites locales y
enhebra en la extenss red caminera
que atraviesa el territorio de la Repii-
blica el comercio interestadual. El pue-
blo, que percibe eon clarividencis los
inconvenientes de una politica legisla-
tiva que delega en la Comisién Naeio-
nal de Coordinacién de Transportes la
facultad de reglar el trabajo y el co-
mercio interior, exterioriza su asombro
con la elocuencia de una protesta jus-
tificada. '

Padece el despacho de la mayoria de
ese error substancial cuando establece
que log permisos — que no son mis
gue coneesiones disfrazadas — para el
transporte mecénico, los otorgaré la Co-
misién Nacional del Transporte. ;No
advierte la Cimara el peligro que esa
delegacién eomporta? En vano se diré
que la coneesion que el despacho con-
sidera no se refiere a un servieio pfiblico
sino a una actividad privada, si eon-
diciona la existencia de la empresa del
porteo motorizado a una exclusividad
que lleva infartada todos los estigmas
del monopolio. Aun en tal hip6tesis el
Congreso no estd juridicamente capa-
citado para delegar las atribnciones con
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que la Constitucién lo inviste, desde
que los poderes que ésta erea, son por
su naturaleza - intransferibles, porque
tiencn en vista la conservaeién del ré-
gimen politico 'y juridico que para su
gobierno adopta el pueblo de la Re-
piibliea. _

. jExiste alguna razén extraordinaria
para que el Congreso decline la facul-
tad eonstitucional de que estd inves-
tido para reglar los intereses gue mas
viva ¥ directamente afectan a la co-
lectividad? No lo ereo, sefior presi-
dente, ¥ aun cuando asi no fuera, no
seria suficiente para subvertir un ré-
gimen de gobierno como el nuestro,
enyos poderes se originan en la entra-
fia del pueblo. _

La concesidén importa siempre la ne-
cesidad juridicolegal de convertir eual-
quier transporte en servieio phblico ¥
el otorgamiento de un privilegio de tal
naturaleza no puede quedar librado a
la autoridad administrativa, porque ello
importaria la negacién del principio de
la divisién de les poderes, '

Preseripeiones de politica comercial
como las que contiene el despacho de
la mayoria, hieren de muerte la libre
competencia, sin heneficio para el pi-
blico. E! progreso constante de la tée-
nica advierte la inconveniencia de in-
molar lo futuro en homenaje a las
entidades ferroviarias que han vivido
con provecho la época de 1a abundancia.

4 Cémo puede el Congreso declinar su
responsabilidad frente a un problema
de tanta traseendencia? La ley que san-
cionase la delegaeién que se proyecta,
careceria de eficaeia, porqune el Con-
greso no puede delegar en ningiin otro
poderw organisme, las atribuciones que
le han sido conferidas con cardcter ex-
clusivo,

«Lg Constitucién ha atribuido al Con-
greso la faeultad exclusiva de reglar el
comercio de las provineias enfre si, ha
dicho la Suprema Corte de Justicia ¥
ninguna otra actividad traduce mas fiel-
mente el eoneepto constitucional que el
transporte y la Corte, sustentando aquel
pronuneciamiento, ha declarado «que la
coneesiom otorgada por el Poder Eje-
eutivo sin interveneién del Congreso es
nn acto de extralimitacién de poderess.

No han tenido todavia nuestros tripu-
nales que declarar la inconstitucionali-
dad de leyes en cuya virtud el Congreseo
abdicara infeneionalmente atribueciones
esenciales en sus funciones de carieter
legiglativo. Lia Suprema Corte ha some-
tido a Ia verdadera doctrina algunos
casos aislados en que la legislacién per-
dia por error el senderp de la Constitu-
cibn, pero es innegable gue existe en
ciertos partidos politicos que actilan en
algunos paises de estrueturacién demo-
erdtica, una marcada tendencia -a debi-
litar al Poder Legislative.

La Corte americana, juzgando el «Live
Poultry Code», uno de los de la Natio-
nal Industrial Recovery Act. declard in-
constitucional la ley que delegaba en el
presidente de la Republica ia facultad
de reglar el comercio interestadnal. El
fallo del eminente tribunal americano
produjo una profunda impresién en la
conciencia de aguel pueblo, porgque res-
tituia el equilibrio econémico, politico
v social alterado por la abdicacién del
(Congreso. No ineurramos nosotros en la
ligereza de los representantes de la pran
repithliea americana, porque si es cierto
que su error ha side reparade, nunca
se sabe 2 qué abismos conducen las pen-
dientes de la sumisién v la obséencncia.

iQué inquietantes preocupaciones no
embargarian Ia conciencia coleetiva, si
el Congreso declinara en la Comisién
Nacional de Coordinacién de Transpor-
tes, Ia facultad de reglar las relaciones
que entre los Estados federales suseita
el transporte mecéanico! El articalado
de! despacho de la mayoria sanciona
osa enormidad. Su texto es explicito
¥ ninguna dialéctica podri desvanecer
la inmensa sospecha que su redaecion
despierta. Al Congreso no le esti per-
mitide ni aun bajo el imperio de si-
tuaciones extraordinarias declinar sus
atribuciones propias, porque, como lo
acaba de declarar la Corte norteameri-
eaha en el easo Schtcher contra uno
de los cbdigos de la N. I. B. A., ver-
dadero <leading ease», a que gntes
hice referenecia, ellas no autorizan la
aceién gubernativa mas alli, de la esfe-
ra <of constitutional authority», si el
Poder Legislativo de la Nacién estd
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investido en el Congreso para dietar
las leyes que sean convenientes, la ten-
tativa de transferir sus atribueiones
propias a otro organismo distinto re-

sulta repugnante al estatutg eonstitu-

cional, -

Kl transporte meesnico ha adquirido
un volumen extraordinario, que recla-
ma Ia ley que dé a los cargadores lag
garantiasx de seguridad ¥ eficacia de
que actualmente carece; pero- para la
conseeucion de ese anhelo eolectivo no
tiene el Congreso necesidad de com-
prometer su elevada autoridad con uha
delegacién poco decorosa. Lo que urge
sancionar es la ley orgédniea de trans-
Porte meednico, pero considerada en
su existencia actual e irrevoeable. Na-

da ganariamos aniquilando 1la - libre -

competencia con un sistema de conee-
siones que, para eolmo, ge delega en
un peder que no tiene facultades para
otorgarlas. No es que la Constitucién
adolezea de falta de flexibilidad para
adaptarse a las exigenecias siempre cre-
cientes de un progreso incesante cuan-
do resiste la simplificacién que com-
porta concentrar em un organismo de
composicién determinada lag decigio.
nes soberanas: Ig registe por respeto a
prineipios republicanos que informan
todo un sistema de gobierno como el
nuestro, cuya osificacion, diré, se ad-
vierte recién enando se intenta pene-
trar en lo unipersonal, que es para la
Constitueién la zona horrorosa de lo
prohibide. _

§Con qué titulos la Comision Nacio-
nal de Coordinacién de Transportes
podri someter a su decisién ¥ arbitric
lo referente al transporte mecdnico de
las provincias entre si, enando es este
un aspecto cuya resolucidn compete
exelusivamente ef Congreso de la Na-
cién? Con el titulo que da la ley, se
dira, olvidando que en tales eondicio-
nes el Congreso produce un aeto legis-
lativamente nulo ¥ politicamente in-
decoroso.

No media, por otra barte, la eircuns.
tancia excepeional que haga indispen-
sable la concesién para la existenecia
del transporte mecinico, a menos que
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se- pretenda erigirla con los sofismas
de una campafia interesada. Kl pi-
blico percibe con e advenimiento del
sistema mecanico de transporte .cémo
mejoran los servicios afines ¥ edmo el
costo del porteo se abarata y el Con-
greso no puede desvanecer la CORqtis-
ta que la libre competencis aleanza,
eon limitaciones arbitrarias,

El ferrocarril ests adscripte fatal-
mente a4 un sistema de coneesiones que
importan verdaderos monopoliog de
hecho y de derecho, porque su existenecia
ho se concibe independientemente de
sus vias. Las vias que las empresas
instalan para el transporte constitu-
yen con las locomotoras y los vago-
nes cuyo desplazamiento facilitan, un
todo orgénico consuhstancigl e indivi-
sible; el camionagge, en cambio, 1o est4
sujeto a un eaming determinado, ni si-

‘quiera de uso exclusivo. Se intents, sin

embargo, someter al camionagge al ré-
gimen de organizacién de los servicios.
ferroviarios. Eso es inconeebible, La lo-
eomotora sin el riel es una mercaneis
éconémicamente nula, sin ningdn wva-
tor. El ferrocarril, que es un esclavo
de la via, econtempla con amargura la
independencia que conquista su con-
trineante, el vietorioso automotor. El
duelo que libran las dos entidades del
transporte, no es un duelo vano, por-
que de la permanencia del eertamen
depende en gran escala el progreso del
pais. : :

El servieio :del transporte mecanico
Se presta actualmente entre nosotros
con eficiencia, aunque en forma des-
organizada. Hay en materia de hora-
rios, salarios, tarifas, eapacidad, eomo-
didad, seguridad de los vehieunlos, la
anarquia propia de todo lo que comien-
Z8 y que es necesario corregir. La le-
gislacién debe atacar este aspecto vi-
cioso, fragmentario, incompleto, en que
nuestro incipiente transporte mecinico
se manifiesta. No es sélo al cargador
el que hay que cumidar con un seryi-
cio regular y ‘permanente, sino tam-
bién, el pequefio mundo proletario que
de una u otra manera coopera en el
éxito de las empresas ¥ en la eficacig
de los servicios. La tarea es compleia,
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pero no de imposible realizacién, Cues-
tiones mas dificiles han sido abordadas
por la legislacidn positiva, sin que se
produjeran las catdstrofes que vatici-
naran espiritus rutinarios y timoratos.
Deje intacto el Congreso el derecho de
ejercer libremente la industria del
transporte mecédnico y ejercite la fa-
cultad reglamentaria que la Constitu-
¢ién le reconoce, no para obstaculizar
la actividad de los empresarios que a
su explotacién se dedican, sino para
asegurar la realizacién de un servieio
efieaz, regular y permanente.

No seria justa la critica si no reco-
nociera al despacho de la mayoria dispo-
Siciones previsoras. La reglamentaeién
del transporte mecinico se considera
no sin acierto, en algunos de sus
aspectos més importantes y prineipa-
fes. Advierto, sin embargo, que carece

de la amplitnd necesaria para conver-

tirlo en el eédigo orgénico que el trans-
‘porte meednico reclama., Preside su i
piraeién un sentido exclusivista, tan
agudo que se extiende a las disposieio-
nes mis acertadas. Leyes como ésta Pa-
san al dominio eolectivo eon todo lo
que son y todo o que han sido, para
ser aplicadas tal como fueron conce.
bidas y saneionadas. No admite el des.
pacho, por otra parte, reformas siths.
taneiales, porgue las gue se introdujeran
constituirian eon lo demés, una amal-
gama de criterios opuestos e inconeilia-
bles. Conviene, para la unidad de la
legislacifn, que el despacho vnelva g
comisién y se estrueture un nuevo y
definitivo proyecto sobre la hase de un
criterio constitucionalmente uniforme,
Esta opinién que emito es Ia del bloque
a que pertenezeo, :

El despacho de la minoria difiere de
la solueién gue proponemos en euanto
sujeta la resoluecién del problema &l es-
tudio previo de una comisién especial
de téenicos y entendidos, § No puede la
Cédmara preseindir de esas Jjuntas auxi-
liadoras, que absorben después gran
parte de sus funciones legislativag? Hay
en el despacho de la minoria un eXxeeso
en el lenguaje, que se presta a interpre-
taciones equivocas. «Las conclusiones a
que arribe la junta — dice el articulo 6°
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— serin impuestas por ley del Congre-
$0.» La expresién imperativa transniite
al despacho una extensién inusitada,
borgue por la via inocente de un propd-
sito plausible se incurre en la misma
aberracién constitucional que sin duda
se trata de evitar. Percibimos ia intere-
sante finalidad préictica del despacho de
la minorfa. Bl problema que el trans-
porte meednico plantea, exige una reso-
Iueidn legislativa que, sin herir er s
raiz el derecho de comereinr libremente,
que la Constitucign consagra, ofrezes g
todos aquellos gue lo emplean un mini-
mum de seguridad y de eficacia; pero
tome el Congreso mismo esa tarea v,
sin intermediarios, dé la ley que e} pais

e3pera con ansiedad por demis - Justi-
‘Tieada, '

Nada més, (tMuy Dien? [Muy bien)
Aplauses).

—Oenpa la Presidencia e! sefior pre-
sidente do la Comisién de Presupuesto
¥ Hacienda, doctor Raal Godoy.

8r. Ministro de Obrag Piblicas. -
Pido 1a palabra,

Antes de entrar en materia, deseo
dejar constancia de que, aunque la
Cémara por motives o interferencias
que respeto, resolvié continuar reeién
hoy, la consideracién del despacho, que
inieig hace aproximadamente 15 dias,
he concurrido — en cumplimiento de
mi deber — a todas las sesiones que se
han efectuado en este brolongado in-
tervalo, no oficiosamente, sino respon-
diendo a una invitaeién oficial expresa .
del honorable cuerpo, al cugl agradez-
co, desde ya, la deferencig que me dis-
pensa al eseucharme,

El despacho de 1a mayoria de la co-
misién, adopta en lo fundamental, el
proyecto que el Poder Ejecutivo envié
al Honorable Congreso en agosto de
1932, De las modificaciones introdgei-
das, 13 mis importante es, sin duda, Ia
del articulo 1°, que crea una comisién
eomo 6rgano encargado de la coordi-
nacién general de los transportes, subs-
tituyendo con ella la aceién direeta que
el proyecto primitivo asignaba al Po-
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der Ejecutivo, con intervencién de la
Direccién General de Ferrocarriles, Me
complazeo en reconoeer qne esta modi-
ficaeidn ajusta mejor la iniciativa a
los fines y propdsitos que la inspiraron.
" En el mensaje respectivo, se expu-
sieron ya las razones gue, a juicio del
Poder Ejecutivo, haeian indispensable
¢, por lo menos, conveniente, la inme-
diata sancién de este proyecto. Ctim-
pleme, ahora, agregar breves conside-
raciones de carfcter general, y he de
procurar distraer, lo menos posible, la
gentil atencién de los sefiores dipu-
tados.

Es funeién normal de gobierno pre-
ver los hechos y acontecimientos que
la evolueidn de un pais le depara en
los diversos periodos de su vida, a fin
de encauzarlos oportuhamente en el
sentido més favorable para el interés
de la colectividad. Cunando, por inicia-
tiva del actual Poder Ejecutivo, el
Honorable Congreso se aprestaba a
sanclonar la ley de vialidad, largo
tiempo reciamada por la opinién pabli-
ca, el Poder Ejecutivo previé el des-
arrollo gue su aplicacién acarrearia a la
circulaeién automotriz en el pais y la
ineidencia gque, necesaria y fatalmente,
determinaria sobre otros medios de
transporte que sactuaron en su hora
como factores coadyuvantes de la uni-
dad politiea de la Naecién y de su pro-
greso moral y material,

Por eso, al proponer la creacién de
un organismo auténomo, dotado de re-
eursos permanentes, que hicieran faeti-
ble la construeeién de una vasta red
de caminos, propuso simultineamente
un cuerpe de legislaeién bisica, ten-
diente a conjurar el peligro que un cre-
cimiento excesivo, desordenado, sin
freno ni eontralor, del transporte an-
tomotor, podria comportar para la
existencia misma del riel, sobre el cual
la Nacién avanzé pujante, durante me-
dio siglo, en la conquista de su propia
grandeza.

De alli que insinvara en el mensaje,
que este proyecto podia ser sancionado
como una parte integrante de la ley na-
cional de vialidad, a estudio, entonees,

de la Honorable Cémara. No ha sido
extraiia, pues, lo econfieso con leal fran-
queza, a la génesis de este proyecto,
la preocupacién del Poder Ejecutivo so-
bre la situacién econdmicofinanciers
de las empresas ferroviariis de capital
privado, y su suerte futura. De ahi que
el proyecto ofrezea, en cierto modo,
un aspecto easi unilateral,

Impresionado el Poder Ejecutivo por
las consecuencias funestas de un posi-
ble*desastre ferroviario argentino, juz-
g4 de su deber tomar de inmediato una
serie de medidas tendientes a evitarlo,
entre lag cuales, aunque de menor efec-
to, eonsiderd imprescindible la de re-
glamentar el servicio piblico de trans-
portes por traccién meeanica, no para
excluirlo del terreno de la competencia
leal y razonable, a todas luces benefi-
ciosa, sino para aproximarnos al ideal
de ung armonia de derechos e intereses,
de una amplia conviveneia entre los
diversos sistemas de transporte, bajo
el imperioc de una politica de coordi-
nacién equitativa, de igualdad juridi-
ca, de solidez finaneciera, de equilibrie
en el trabajo y de paz social,

Fentmenos econémicos de la postgue-
rra y el desenvolvimiento extraordina-
rio de la ecirculacién automotriz, gene-
raron la erisis universal de la industria
ferroviaria. { Ante ella, iban a cruzarse
de brazos gobiernos y pueblos, dejando
que se agravara hasta el punto de que
tocase los lindes de la ruina?

Se ha dicho eon razén, sefior presi-
dente, que la industria ferroviaria cons-
tituye la empresa de mayor envergadura
mundial. Lo prushan cifras conocidas.
El valor de su enorme red es de
280.000.000.000 de pesog de nuestra
moneda, ¥ da trabajo 1til a méas de
7.000.000 de hombres. Légico era, en-
tonces, que susecitara el estudio y la
atencién de estadistas, de sociedades
industriales y comerciales, de econfe-
rencias y de congresos.

El sefior miembro informante, en su
erudita exposiecién se refirié a 14 la-
bor de algunas de esas conferencias.
Permitame la Honorable Camara, ha-
ciendo una sintesis, destacar de sus de-
liberaciones los preceptos mas esen-
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ciales y que directamente se vinculan
con el fondo de la cuestidn en debate.

Asi, por ejemplo, la Asociacion In-
ternagional de Ferrocarriles, en sesidén
celebrada en Madrid en mayo de 1930,
ingiste espelialmente «en el hecho de
que la via férrea sigue slendo, con
referencia al precio de costo, el medio
mis econdmieco de transporte, ¥, por lo
tanto, el interés general exige que el
ferroecarril, conserve sus transportes.
Establece que el régimen de la libre
competencia o la autorizaeién de pura
férmula dada a las lineas regnlares de
automotores, sin tener en cuenta las
eomunicaciones existentes ¥ sin una
garantia suficiente de responsabilidad
civil por parte de los acarreadores, no
presenta ventaja alguna desde el pun-
to de vista del interés pablico; ¥ yendo
mucho més lejos, sostiene que la con-
cesion o auterizacién de lineas regula-
res de autombviles que hagan la com-
petencia a los ferrocarriles y demés
medios de comunicacion existentes,
sin ofrecer ventaja alguna al publico,
en adicién a lo que aquéllas aseguran
o pueden asegurar, deberia ser pros-
eripta. Por ello, con anterioridad a
la comeesién o .a la autorizacién de
toda linea regular de automéviles, las
autoridades que tienen el derecho de
acordarlas, deberian estar obligadas a
consultar a ese respecto a las adminis-
traciones de ios ferrocarriles de la re-
gién y tener en cuenta sus interesesy.

Del informe del Comité de Exper-
tos Independientes, designado por la
C4imara Internacional de Comereio en
el congreso celebrade en Washington
en 1931: «Las transformaciones sufri-
das por el monopolio que de hecho ejer-
cia hasta estos filtimos afios el ferro-
carril, finteo elemento gue se utilizaba
para ¢l transporte terrestre por un
lado y por el otro la interdependencia
de los diversos medios de comuniea-
cién, exigen necesariamente en ecada
pais una politica de conjunto. Seme-
jante politica deberia tener como fin
esencial la coordinacién de todos los
medios de transporte, en tal forma que
se obtengan las mayores ventajas ¥
que se evite la usurpacién de funcio-

nes, cuyas. consecuencias financieras
habrin de recaer en definitiva sobre la
colectividad. Reconoce. la necesidad de
limitar la aectividad y el niimero de los
transportes por automévil, conforme a
las necesidades del trafico y teniendo
en cuenta los servicios existentess.
Del Consejo Nacional Econémico de
Franecia, sesiones del 16 y 17 de febrero
de 1934, entresaco lo siguiente: <«La
presencia simultinea pars un mismo
trafico ¥ a los mismos fines, de medios
de transporte ¢diversos, aumentan, na-
turalmente,  si -no el precio -aparente
de cada transporte, por lo menos el
costo general de los transportes, eon-
templados. en- s eonjunto. En la me-
dida en que esta multiplicaeién de
los medios de transporte no es indis-
pensable para- satisfacer las necesida-
des reales de los usuarios, en.la me-
dida en gue hay inflacién de los medios
de transporte, esta inflacién es, pues,
contraria al interés general. De ahi la
utilidad de una eoordinacién de log me-
dios de transporte- que tenga por ob-
jeto dar el méximum de servieios al
piiblico, al menor costo para la colecti-
vidad, lo gue no puede ohtenerse sino
asegurando a cada medip el trafieo pa-
ra el cual es méis apto, La libertad de
las transportes es del todo incompati-
ble con su cardcter de servieio piblico,
siendo indispensable su reglamentacion
general, !a que debera ser agil y pro-
gresiva, La autorizacién no debe ser
acordada en prineipio, sino en el caso
de que, en una situacién dada, los me-
dios de transporte existentes no ase-
guren el servieio a satisfaccién de los
interesados, Debe establecerse un dis-
tingo muy neto entre los servicios que
subgtituyen o paralelos a la via férrea,
por una parte, y todos los demds servi-
eiog automévil por la otra, El desarro-
1o de la eirculacién automdvil vy las
ventajas incontestables de este medio
de transporte, para las distancias pe-
quefias v medianas, lleva cada vez méas
a las coleetividades interesadas a saibs-
tituir log tremes por serviciog earrete-
ros. Lios servicios paralelos a una via
férrea son aquellos cuya reglamenta-
¢i6n presents la més grande importan-
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cia en razén de la competencia a menu-
do abusiva gue hacen al ferrocarril. Se
estima gque el mejor medio de realizar
2 este respecto una coordinacién com-
pleta eonsiste en reconceer a los conce-
sionarios del ferroearril un derecho de
preferencia para obtener, a igualdad de
ofertas, la autorizacién, sea para ex-
plotar ellos mismos los servieios carrete-
Tog paralelos o de substitueién, sea para
organizar bajo su responsabilidad di-
chos  servicios mediante convenios de
acarreo celebrados econ empresarios.»

Del dltimo congreso celebrado este
afio en Paris por la Cdmara de Comer-
cio Internacional, tomo estos otros
preceptos:

«Una eoordinaeién del riel y del ea-
mino evitaria entre estos dos medios
e transporte una concurrencia exce-
siva que tanto a uno ecomo a otro en-
traiia consecuencias desastrosas. El pi-
blico mismo va a pura pérdida en esa
coneurrencia, porque de las eondieio-
nes defeetuosas de explotacién que re-
sultarian ¢ de las subveneciones del Hs-
tado indispensables seria aquél el que
en filtima instanecia soportaria los gas-
tos. Es conveniente que el conjunto de
los medios de transportes ofrecidos al
pfiblico no excedan las mnecesidades
reales dc la economia., Ademds, es ne-
cesario que se realice entre los ferroca-
rriles ¥ el automdévil una repartieidn
de trafico de acuerdo a sus respectivas
calificaciones técnicas y, por consi-
guiente, a los servicics gue la econo-
mia puede eonseguir de eada uno de
<llos,

«Conviene, igualmente, que se esta-
blezea una colaboracion estrecha en-
tre los transportes ferroviarios v ea-

mineros, sobre todo donde sea necesa- .

ria, a fin de articularlos y organizar

transportes combinados de la manera

més econdémica ¥y més simple.»

Paso por alto otros parrafos.

«Bl trafico automévil — agrega —
puramente privado debe ser libre. A
los transportes privados no debe anto-
rizérseles a cobrar fletes, a menos que
ellos cnmplan con las condiciones a
que estdn sometidas las empresas de

transportes autombviles piblices, En
enanto a los transportes automdviles pa-
blicos cs natural, en lo que respecta a
los usuarios, que se les exija un cierto
nitmero de garantias. A este respecto,
como tode transporte piblico debe estar
sometido al eontralor necesario en la or-
ganizaeién del transporte, dehe estar
sometido también, a ciertas eondiciones
relativas al estado de los vehiculos, di-
Inénsiones, peso y conservacibn, seguro
de responsahilidad eivil, eondiciones de
trabajo y permiso para conducir. Estas
medidas de seguridad deberan tomarse
después de consultar a los intereses del
automdvil y aplicarse igualmente a los
transportes privados.

«A mas, las empresas de transportes
automdviles que aseguren servicios de
lineas publicas” regulares, salvo para
las pequenas distancias, deberan pu-
blicar sus tarifas y aplicarlas sin dis-
criminaeién entre log cargadores. La
colaboracifn cntre los ferrocarriles ¥
los automdviles, es deseable en parti-
cular schre los reeorridos mixtos, he-
chos sucesivamente 'sobre ferrocarri-
les y caminos, a fin de responder mejor
a los intereses de los nsuarios, transbor-
do de pasajeros y cargas, suministro de
boletos ecombinados, establecimiento de
guias de transporte, eteétera.»

Y finalmente: «Las estadisticas exi-
gidas a los ferrocarriles ¥ automévi-
les deberin referirse solamente a aque-
llos puntos esenciales que permitan
asegurar que las condiciones de su ex-
plotacidén estaran conformes con las
medidas de coordinacién adoptadas v
asl definir en interés del cenjunto de
la economia general, los movimientos
de trafico. La elaboracion de estadis-
ticas de transporte debe hacerse uni-

formemente en todos los paises, en razén

de la importancia creciente del trafieo
internacional ¥ a fin de hacer posibles
las comparaciones entre los diferentes
paises.» Tradueeién del proyecto de re-
golueién ntimero 8, del Congreso dg la
Camara de Comercio Internaecional, de
Paris, de este afio.

- 8r, Repetto (N.). — Lo que ha leido
el sefior ministro no es una resolucién
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tomada por la CAmara de Comercio In-
ternacional que ha eelebrado reciente-
‘mente su asamblea en Paris.

8r. Ministro de Obras Pfiblicas. —
Acabo de decir que es un proyecto de
resolueién.

Sr. Repetto (N.). — Eso no compro-
mete la opinién de la Camara de Co-
mercio, .que ha sido adversa.

8r. Ministro de Obras Pfiblicas, —
No tal. Me refiero a proyectos, infor-
mes y conclusiones.

Ahora, vamos g las conclusiones ¥ a
lo que esté legislado. Lia mayor parte,
i no la totalidad de los preceptos que
aeabo de puntualizar han sido ya incor-
porados definitivamente a la legisla-
¢ién de muchos paises. Para no refe-
rirme en extenso a la misma, me he
tomado el trabajo de refundirlos en
tres conclusiones. Veamos cuféles son:

Primera eonclusién: <«El estableci-
miento de servicios regulares de trans-
porte por caminos debe supeditarse al
requisite de la autorizacién o licencia
del BEstado y a la observancia de una

reglamentacién adecuada». Esta conclu. -

3ién esti consagrada por las normas le-
gales y reglamentarias sigulentes: Ale-
mania, deereto ley de 6 de oetubre de
1931; Bélgica, ley del 21 de marzo de
1932 ; HEspafia, proyecto de ley de orde-
nanza juridiea y fiscal de transportes
mecénicos, etcétera; Francia, decreto
de 19 de abril de 1934 v de 21 de sep-
tiembre del mismo afio; Gran Bretafia,
ley de trafico earretero y ferroviario
del 17 de noviembre de 1933 ; Suiza, ley
federal de 28 de septiembre de 1934;
Hungria, ley de 15 de octubre de 1931;
Checosslovaquia, ley de 23 de dieiembre
de 1932 ; Yugoeslavia, ley de 9 de marzo
de 1932.

Sepgunda conclusién: ¢«No deben con-
cederse servicies regulares de transpor-
te carretero, si los medios de trans-
porte existentes suplen las necesidades
normales del trifico.» Debo decir, que
una conclusién de esta importancia v
gravedad no estd por clerto incluida
en el despacho de la mayoria de la
comisién; quiero sencillamente dejar
sefizlado que la legislacion de otros

paises, va mucho mas lejos de lo que
se persigne con este proyvecto.

«En caso contraric — termina la .
conclusién — corresponde reconocer &
los ferrocarriles un derecho de prefe-
rencia a la concesién, sea que se trate
de servicios paralelos a las vias férreas
o de afluentes.»

Esta coneclusién ha sido consagrada
por las siguientes normas legales y
reglamentarias. Alemania, decreto re-
ferido; Bélgica, ley ecitada; Canada,
Canadian National y Canadian Pacifit
Act, 1933; BEspafia, el proyecto men-
cionade ¥ decreto de 19 de julio de
1934 ; Francia, decreto de 19 de enero
de 1934 y decreio de 19 de abril de
1934 ; Gran Bretafia, ley de ferrocarri-
les de 3 de agosto de 1928; Suiza, ley
federal de 28 de septiembre de 1934;
Unién de Sud Afriea, ley sobre el con-
tralor de transporte auntomévil.

Tercera conclusién: <L coordina-
eién de los diversos medios de trans-
portes pilblicos, es una necesidad pi-
blica». Consagrada por las siguientes
nermas: Alemania, deereto ley de 6
de actubre de 1931; Bélgica, ley de 21
de marzo de 1932; Canadi, Canadian
National y Canadian Pacifit Act de
1933 ; Espafia, proyecto ecitado y decre-
to de 19 de julin de 1934; Estados
Unidog, ley de emergencia sobre trans-
portes ferroviarios de 1933; Francia,
decretos -de 19 de abril de 1934 v de
15 de mayo del mismo afio, Suiza, ley
federal de 28 de septiembre de 1934. B

8r, Pena, — ;Me permite, sefior mi-
nistro?

8r. Min'‘stro de OQbras Publicas. —
81, sefior diputado.

8r. Pena, — Muy interesante toda
la legislacién que ha citado el sefior
ministro, pero no podria esa legislacién
explicar que haya ninguna similitud
entre nuestro pais y log paises mencio-
nados, algunos de los cuales no son, .
por su extensién, ni siquiera la cuartg
parte de la provineia de Buenog Aires;
¥, por lo demés, se trata de algunos
de los paises con redes ferroviarias del
Estado.
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De manera, que convendris cedirse
a los estudios hechos en la Repiiblica
Argentina sobre esta materia, que has-
ta este momento no los GOnO0EEnLos,
porque no han llegado a I3 Cédmara.

8r. Ministro de Obras Pfiblicas. —
Es una objecidn, sefior diputado, que
puede servirle para un discurso de
contestacidn, pero no para una inte-
rrupeidn,

8r. Pena, — Reconoce el sefior mi-
nistro el valor que tiene lo que he ma-
nifestado,

—Ocupa iz Prosidencia, el gefior pre-
sidente de la Comisién do Lagiglacitn
General, doctor Carlos D. Courel,

Sr, Ministro de Obras Priblicas, —
Roosevelt, el esforzado innovador, a
{uien su gran pais le debe tantas ini-
ciativas de enjundia, en un discurso
pronuneciado en septiembre de 1932,
durante la campafia clectoral, despnés
de describir el desarrolle de los ferro-
carriles norteamericanos ¥ sus difienl-
tades actuales, sostuvo que siendo par-
te de la vida econémica de la Nacién,
todos dehen preocuparse por su subsis-
tencia. No compartia el juicio de quie-
nes pensaban gue aquéllos habian cum-
plido su cometido y estaban proximos
a desaparecer. Para demostrar lo gb-
surdo de ese vaticinio, bastaba consi-
derar que para conducir por eamidn
automévil tode la carga que transpor-
tan los ferroearriles de la Unién, se
precisaria disponer de una flota de
camiones tal, que formaran una linea
continua, paragolpe contra paragolpe,
de Nueva York hasta San Francisco.
Y al referirse a las causas de la erisis
ferroviaria y medios de corregirla, di-
io: «Memos desequilibrado la organi-
7acién de las cosas: hemos constituido
centenares de miles de millas de cami-
nos de primera clase, paralelos a las
vias férreas, pagéindolos mediante im-
puestos ¥ emisiones de titulos. La co-
Iectividad entera abona la mayor parte
del gasto de conservacién de los eami-
nos y de los intereses sobre e] capital
invertido en su construceién. Los ve-

hiculos a motor sélo pagan una parte.
Naturalmente pueden, a menudo, con-
duecir pasajeros y carga a una tarifa
més baja que los ferrocarriles. Pueden
trabajar con gastos generales ¥y un ea-
pital relativamente mas redueidos, con
menores impuestos y menos costo de
eonservaeién de su zona via, Ademés,
les hemos permitido, hasta el presente,
actuar libres de muchas restricciones,
que garantizarian la seguridad ptblica
¥ condiciones equitativas de trabajo
para sus obreros. No debemos darles
injustas ventajas campetitivas sobre
el riel. No deseamos eliminar, agregs,
el transporte antomévil de su legitimo
campo de actividad, pues es una parte
necesaria e importante de nuestro sis-
tema de transporte; pero el transporte
automévil debe ser colocado bajo el
mismo control federal, que el transpor-
te por ferrocarril.s

Voy a leer el diseurso del ex minis-
tro de Obras Piblicas sefior Prieto,
leader del Partido Socialista espafiol,
al inaungurar la Conferencia de Trans-
portes Terrestres de Madrid, en agos-
to de 1932, los siguientes pérrafos:

«La revolucién que supene el trans.
porte mecénico por earretera, haee que
haya concluido o esté concluyendo el

‘monopolio que en materia de transpor-

tes venian ejerciendo las compaifiias
ferroviarias. Ante este problema, el
gobierno tiene la misién de coordinar
unos intereses eon otros, sin que por
eso queden malparados los suyos pro-
pios. El Estado ha auxiliade dltima-
mente en forma enantiosa a las empre-
sas ferroviarias; pero gi este esfuerzo
no fitese debidamente atendido, al acer.-
carse las reversiones, el Estado se en-
eontraria en lugar de lineas fitiles y
en perfecto estado de explotacién, in-
mensos montones de chatarra totalmen-
te inservibles. Con la movilizacién de
vehieulos de traccién mecinica durante
la guerra, empezé la verdadera revo-
lucién de los transportes, que no habia
modo de contener. Pero yo, que me he
significado recientemente por cierta
limitativa oposicién al desarrollo de
huevas construceiones ferroviarias, te-
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miendo. que se ineurriera en los vieios
del ferrocarril parlamentario, no puedo
llevar mis preveneiones en ese sentido
hasta el supuesto ilusorio y falto de
base de que el transporte por carretera
vaya a determinar la muerte del fe-
rrocarril, La suposicién de que el trans-
porte por earretera pudiera absorber
tode el trafico seria una ilusién y si
tuviera realidad, una catéstrofe para el
Estado. 8i todo el trafico que hoy des-
envuelven los ferroearriles de Espafia
se pudiera transbordar automiticamente
a las earreteras, la mayor parte de los
ingresos de la hacienda habria que
emplearla en su construccién y soste-
nimiente. Y esto es un desatino que
hemos de dar por completamente des-
echado. EI gobierno tiene ¢l propésito
de que acabe el sistema anirquico gue
hoy rige en el uso de lg earretera en
Espafia y el hecho de que cada ecual
la considere como suya y que con des-
acato para las disposiciones del Estado
cualguier insolvente use a su eapriche
Ios caminos. Yo anuneio el estableei-
miento inmediato de un servicio de vi-
gilaneia de carreteras a implantarse
ripidamente ¥y en condiciones de severa
eficacia. Kl régimen actual de que todo
el mundo utilice la earretera sin licen-
cia debe terminar, por propia dignidad
del Estado. 8i sobre la circunstancia
excepeional de que el transporte me-
eanico ze puede realizar desembaraza-
damente, sin mas capital que el que
representa el valor de los vehiculos, so
apuntan sus condiciones de excepeional
ventaja en la tributacién, la designal-
dad con el ferrocarril puede llegar a
términos de verdadera iniquidad. En

-adelante, gin dificultar que en el tor-.
‘belline industrial que representa el.

-transporte por ecarretera partielpen
particulares y empresas muy modestas,
es indispensable que los coneesionarios

sean personas solventes para que pue-

-dan responder de las infracciones ¥
del seguro de los viajeres. El gobierno
quiere que el transporte por carretera
no ghogne al ferrocarril ni el ferroca-
rril a éste. Los dos negoeios no dehen
-ser rivales sino gque dehen y pueden

ser hermanos, El gobierno desea la co-
ordinacién de estos servicios para que,
aplacando 1ok naturales y legitimos
egoismos de cada interés en pugna, pue-
dan fraternalmente contribuir al des-

-envolvimiento ¥ a la grandeza de Es-

paiia.»

Sefior presidente: Si la industria fe-
rroviaria mundial, lo repito, es la em-
presa de mayor magnitud y trascenden-
cia realizada por el hombre a través
de los tiempos, reviste en nuestro pais
una Importancia singular que la des-
taca sobre ecualquiera otra de igual
aliento; si se tiene en cuenta que se ha
requerido la inversién de 4.000.000.000
de pesos de nuestra moneda, de lo gque
algo mas de las tres cuartas partes se
ha importado del exterior; que la ex-
tensién de sus-lineas pasa de 40.000 ki-
lémetros, de los que 30.000 son de em-
presas particulares y 10.000 del Estado;
que el nimero de sus obreros es alre-
dedor de 150.000, cuyos sueldos v sa-
larios aleanzan a 240.000.000 de pesos
por afio, vale decir, una cantidad algo
mayor de lo que la Nacién paga por
los servicios de su denda: que ol volu-
lumen de sus transportes en los afios.
normales fué de 46.000.000 de toneladas

"y 160.000.000 de pasajeros; que el im-

porte de las compras que realiza en el
pais aleanza ordinariamente a pesos
40.000.000 por afioc y el monto de sus
gastos de explotacién asciende a pesos
380.000.000 anuales, esto s, & una suma
equivalente al 50 9% del presupuesto
general de gastos de la Nacién,

Para exhibir con verdad el estado
econémicofinanciero de las empresas a.
gue me refiero, es suficiente recordar
que algunas han caido en moratoria;
gue ninguna se encuentra en condicio-

‘nes de emitir més ecapitales, viéndose

obligadas a contraer empréstitos ban-
carios a corto plazo; gue alrededor del
50 9 de esos capitales estd eonstituido
por debentures y obligaciones; que sus.
entradas brutas han descendido en pai
quinguenio 1929-33 de 591.000.000 de
pesos g 405.000.000, acusando asi una
merma del 31 %; y que sus gastos or-
dinarios de explotacién, renovacién, et-
cétera, no se han reducido en igual
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‘proporeidén por circunstancias especia-
Tes que escapan a la aceién de esta in-
dustria, ¥, especialmente, porque ¢ons-
tituyendo el monto de los salarios que
paga a sus chreros un valor equivalente
“al 55 % méas o menos, del total de sus
ingresos, mo ha podido introdueir eco-
nomias de consideracién en ese fuerte
renglén porque lo prohiben terminan-
temente una serie de disposiciones en
vigor, ya sea por decretos, por comve-
niog o por laudos, ni siquicra reduecir
"¢l personal y menos rebajar los jor-
mnales,
Era légice y natural que ante la elo-
cuencia de estas cifras nos preocupe-
mos de la situacién de esta industria
¥ de su suerte futura, ¥ de que los po-
deres nacionales conereten scluciones,
concordantes con las adoptadas - por
otros paises, que la amparen ¢n la me-
dida de lo justo v razonshble; pues
mientras el ferroearril sea un elemento
imprescindible para las exigencias de
traslacién de nuestros productos y mer-
caderias, ¥ sobre todo de grueso volu-
men y a larga distanecia para lo que ha
sido, es ¥ serd insubstituible; el Estado
estd en el deber de consolidar su situa-
-eldn presente ¥ futyra comenzando por
colocarlo en un pie de equidad eon los
olros medios de transporte que le ha-
een o pueden hacerle ruda competencia.
8r. Pena. — ;Entonces, la eoordina-
¢ién es para esto? jPara coordinar las
empresas ferroviarias? .
8r. Ministro de Obraz Pablicas, —-
Después hablard el sefior diputado.
8r. Pena, — Hago una acotacién co-
mo eonclusién de una parte muy in-
teresante de lz exposicién del sefior
ministro.
8r. Ministro de Obras Pfiblicas. —
Ya va a ver si es para eso. Déjeme ter-
minar el sefior diputade; replique des-
pués; a mi vez, yo refutaré y la Ca-
mara dirda cudl de los dos ha podido
alegar mejor.
8i fuera dable demostrar que el au
tomotor es el elemento més rapido,
gsegure, regular ¥y complete de trans-
porte, comprenderia que alguien ge
muestre indiferente ante la posible

muerte del tiel, 8i tuviera eapacidad
para responder a la demanda del mo-
vimiento comereial interno en la me-
dida que lo requieren las necesidades
del pais, comprenderia esa actitud de
indiferencia. Cabria deeir, entonces:
paso al progreso en el aprovechamien.
to de los adelantos de la técnica, ya que
se¢ operariaz simplemente el reemplazo
de un sistems anticuado de moviliza-

-cién, por ‘otre més moderno y més

adecuado a las exigencias de la época.
Pero si el derrumbe del ferrvearril se
produjera, §con qué capitales se habria
de rehacer su enorme red, a fin de lle-
nar la deficieneia motoria del nuevo
elemento para el transporte, por ejem-
plo, de la enorme carga que represen-
tan nuestras magnas cosechas?

Yo recuerdo que hace poco la cam-
pafia argentinag se vié invadida por
tractores para roturar la tierra de sus
vastas planicies. Liog agricultores en su
entusiasmo, abandonaron la traccion a
sgngre, dejaron los caballos; pero la
arada con motor no dié resultado y se
volvig a los caballos; més, en el inter-
valo, se perdieron muechos millones de
peses ¥ los propietarios de cabafias,
desilusionados, descuidaron la conser-
vacién de la raza y para rehacerla ¥
recuperar el tiempo perdido, tuvieron
que invertir fuertes sumas de dinero.
i Qué no se repita la experiencia en mas

vasta esecala!

No- encuentro, sefior presidente, en
las solicitudes elevadas a la Camara
por dos gobiernos de provincia, un Se-
nado, un Conecejo Deliberante v la Aso-
ciacién Argentina de TImportadores de
Automéviles, ninguna objecién seria ¥
conereta contra el proyecto que se dis-
cute, Puede afirmarse que, en sintesis,
lags generalizaciones vertidas en esas
presentaciones se refieren, en primer
término, .a la necesidad aducida de que
los gobiernos de provineia sean eon-
suliados, porque se asevera, algunos
de ellos no han -dispuesto -del tiempo
suficiente para realizar el estudio de
este problema, no obstante que el Po-
der Ejeeutivo lo planted hace tres aiios,
ante el Congreso y ante el pais. Se re-
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fieren, también, a la necesidad de pro-
pender al abaratamiento mAximo de
los fletes y, por iltimo, a la de im-
pedir el fracaso de los altos objetivos
que se tuvieron en vista al sancionar
la ley de vialidad.

Este es el fuerte de la impugnaeién.
Y bien: ning@n peligro amenaza a la
ley de vialidad; ella ha de eumplirse
en toda su extensién; cabe afirmarle
asi con énfasis, para degvaneeer de una
vez ¢l argumente falaz que hace apa-
recer & toda tentativa de coordinacién
de .los transportes come un ataque a
fondo contra su estabilidad. No existe
en el despacho ninguna clansula que
conspire contra ella; ni siquiera ha
sido reproducida la del proyeeto ori-
ginario que ordenaba al Poder Ejecu-
tivo dar preferencia, en el destino de
los fondos reservados para la construe-
cion de caminos, a aquéllos que tuvie-
Ten acceso a las estaciones y a los
puertos; ni tampoeo otra gniloga a la
insinuacién hecha por el sefior dipu-
tado miembro informante de la mino-
ria, enando deela que la Direceién Na-
cional de Vialidad debia abstenerse de
construir ¢caminos anticeondmicos o
arbitrariamente eompetitivoss.

La ley de vialidad se ha de cumplir
en toda sn extensién. Ninguna voz,
ningiin togque de alarma, ninguna pre-
veneibn la defiende, ni la defendera
mejor que los hechos mismos, Tenemos
ajustado un plan a desarrollar en quin-
ce aflos, ¥ la parte correspondicnte al
primer quinguenio egtd en plena mar-
cha; v el Poder Bjeentivo habria rea-
lizado en un solo lustre la obra pre-
vista para tres, de haber podido contar
con recursos suficientes del erédito y
usarlos eon la moderacién y eautela
que exige la salud financiera del -
tado.

El sefior diputade miembro infor.
mante de la minoria, consideré nece-
sario destacar la importancia de la in-
dustria automotriz en el pais, dando
datog en su discurso interesante sobre
los ecapitales invertidos, el personal
empleado, lag eompras gqne se realizan
en el pais ¥ los impuestos que se pagan.

§Quién diseute esa importanciat Los
partidarios de este proyecto somos los
primeros en reconoeerla, j Quién preten-
de obstaculizar sn desarrollo y su pro-
greso? Los partidarios de este proyecto
somos los primeros en deseario, firme,
gseguro ¥ condieionado a las convenien-
cias generales del pais. Reglamentar no
es destruir. No nos anima ningiin mévil
enervante, mucho menos retardatario.
Queremes simplemente oponer la previ-
sibn a la nonchalance; el orden a la anar-
quia, la concurrencia de capitales fitiles
y productivos a la superposicién de los
mismos cuando no lo requieran positivas
conveniencias plblicas,

He habla de trabas excesivas y exor-
bitantes; precigemos cudles son: El re-
quisito de la licencia o permiso previo;
una tasa de ayuda para la conserva-
eién de los caminos, contra la exencitn
de patentes municipales y nacionales
¥, eventualmente, previo convenio, de
patentes provineiales; un depésito de
garantia; el seguro contra riesgos.
{ Acasoe todos estos requisitos no rigen
para los otres medios de transporte,
no imperan para los ferrocarriles v
para la navegacién? Yo no sé hasta
qué punto puede hacerse una excepeién
para el transporte auntomotor, frente
al eoncepto igualitario de la Constitu-
cién que, si ha querido marcar alguna
preferencia, ha sido precisamente —-
por razones explicables de la época
de su promulgacién, — para el ferro-
earril, al cual le acuerda la concesidn
de «leyes especiales protectoras, de
recompensas y estimulo» — el ineiso
16, si mal no recuerdo, del articulo 67
de nuestra Carta Fundamental.

«Es deber del Estado mantener en
balanza el camino y el riels. Esta frase
de Mr. Wilson Churehill, canciller del
Exchequer de la CAmara de log Co-
munes de Inglaterra, podria figurar al
frente de este proyecto como la expre-
s16n  categdrica de su finalidad pri-
mordial. )

La ley a sancionarse sera el primer
paso hacia la coordinacién general de
los transportes en el pais, debiendo en-
tenderse por coerdinacién — es bueno
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precisarlo — la concurrencia, la con-
juneién o la combinacién, segiin los
casos de los diversos sistemas de trams-
porte, de tal modo gque desaparezca la
competencia ruinosa entre ellos, ¢ que
esa competencia se ajuste a normas de
equidad, o se ejecute en forma tal,
que gin destrnir ninguno de los siste-
mas existentes, los conduzca, por el
eontrario, a complementarse y desarro-
llarse con el menor costo posible ¥ con
el mayor heneficio posible también,
tanto para las empresas gue ejercen
su monopolio, como para los usuarios,
teniendo ecomo objeto principal, segiin
lo definiera M. Josse ante la Confe-
rencia Econémica de Francia, «dar al
piiblico el maximo de servicio con el me-
nor gasto para la coleetividad, asegu-

rando a cada medio el trafico para el

enal sea econémicamente el mas aptos,

No se me escapa que la alta funcion
que se confia a la comisién coordina-
dora serd arduna, delicada v dificil;
pero confiemos, sefior presidente, en
que gabri desempefiaria con buen jui-
¢io y efieacia, tomando de este mismo
debate ideas orientadoras para su labor,
que desenvolverd, lo espero, sin detri-
mento ni dafio para ninguno de los in-
tereses particulares en juego, en tanto
ellos no comprometan imperativos sa-
grados de bien piablico, (;Muy bien!
[ Muy bilen! Aplausos),

8r. Coca. — Pido la palabra,

Los soeialistas no somos ni podemos
ser enemigos, en principio, de una au-
téntica coordinacién téenicoeconémica,
puesto que el socialismo es, precisamen-
te, organigacién de la economia, ccor-
dinaciéon de las fuerzas econémicas y

racionalizacidn de la téenica con fines

sociales, frente a la seudo organiza-
cidn oligarquica y los fines individua-
les de la economia capitalista, frente a
s desorden y a su anarquia destruc-
tiva, frente a sus monopolios organi-
zados para la explotacién y esclavitud
de los puebles, socbhre tode de sus cla-
ses trabajadoras.

Nada objetariamos, entonees, a una
verdadera ecoordinaeién técnicoecond-
miea de los transportes que tuviera por

objeto conseguir beneficios para el
pais y para los hombres que en él tra-
bajan y consumen; pero si debemos
oponer serias objeciones a la llamada
«coordinacion de los transportesy que
proyeetd el Poder Ejecutive y que en
sus lineas generales hace suvs la ma-
yoria de la Comisién de Comunicacio-
nes y Transportes, porque esos proyec-
tos de mareado eardcter monopolista no
se fundan en estudios serios que los .
abonen y porque su sancidn afectaria
profundamente y dafiaria, hasta un
punto que es imposible prever, a la or-
ganizaeién econdmica nacional, a nues-
tros trabajadores, 8 la misma evolueién
del pais ya demasiado accidentada por
otras causas. :

Para tener una idea clara y exacta
de las graves consecuencias que puede
tener para el pais una pretendida or-
ganizacién téenicoecondémica de tipo
capitalista puro, es decir, monopoliza-
dor, anarquico y destruectivo por sus
fines oligarquicos y antisociales, no
hay més que recordar lo que ha re-
sultado de la furia racionalizadora que
se desencadenara en el mundo, después
de la guerra de 1914-1918. Bastaron
unos cuantos afos de intensa racionali-
zacién de la téeniea y de la economia,
Justificada en la neeesidad de aumen-
iar la produceién, que habia sufride
un enorme descenso en sus ramas mis
fitiles, para que todos los paises se
vieran envueltos en la prolongada y
terrible crisis que todavia estamos atra-
vesando. Se racionslizd la produeeidn,
se produjo mas y més y al menor costo
posible; se acumularon capitales para
dediearlos a produeir ain més, pero
no se racionalizaron los sueldos y sa-
larios para que con ellos pudiera ab-
sorberse lo producido, ni la racionali-
zacion aleanzé tampoeo a la jornada
de trabajo para evitar la desocupacién
¥ con ella una mayor depresion de los
salarios y sueldos y una creciente fal-
ta de medios para adquirir productos
por parte de la masa consumidgra,
compuesta en su casi totalidad, por
trabajadores y por asalariados.

Los capitalistas racionalizadores con-
giguieron plenamente su objeto. Se
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enriguecieron en. lo que empobrecieron
v en lo que despojaron a la masa pro-
ductora vy consumidora, El nivel de
vida de ésta, sus derechos y libertades,
que gon log derechos y libertades de los
pueblos, disminuyé en la medida en
que aumentaron los capitales de los
bancos, el valor de las tierras, la cuan-
tia de las rentas salidas directamente del
trabajo, o indirectamiente salidas de los
titulos, aceiones, obligaciones, bonos y
demas papeles representativos de dinero,
invertido en produecir més y maés,

Y ilegd, sefiores diputados, lo inevi-
table: el exeeso de produeeién y el de-
feeto de consumo, que son la indispen-
sable relacién de causa y efecto en el
régimen de la produceién capitalista,
cuyo fnice fin es obtener ganancias
¥ dividendos para unos poeos y no sa-
tisfacer necesidades de los pueblos ni
elevar su nivel de vida, trajeron la gran
crisis que todavia goportamos, crisis
cuyas prineipales vietimas son los tra-
bajadores, aunque sus desastrosos re-
sultados  aleanzan, igualmente, a mu-
chos capitalistas.

Estog resultados negativos, pertur-
hadores ¥ destructivos de la raciomali-
zacion téenicoecondmics de la produe-
¢ién, no obstante ser-ésta la actividad
mas fecunda de las sociedades huma-
nas, se deben a la direceidn antoeratiea
v olighrquica y a los fines antisociales
e inhumanos que el capitalismo le im-
pone, y.de ahi la posieién bien definida
de log soecialistas. No somos en prinei-
pio enemigos de la eoordinacién y or-
ganizaeién democrtica por y para el
pueblo, de los elementos de produceidn,
porque esto estd dentro de nuestras

tendencias, aunque si somos adversarios

de gque para mantener y acrecentar in-
tereses creados o situaciones de privi-
legios eapitalistas, esa organizacion sea
de tipo oligrquico, monopolista priva-
do, perturbador y destructivo, y vaya
direetamente contra la elase trabajado-
ra y, en el caso presente, también con-
tra la Naeidn. _

Traigo, sefior presidente, estas refe-
rencias al debate con €] propésite de
fijar bien el carfeter y el aleance del

proyecto de la minoria de la Comisién
de Comunicaciones y Transportes, pues-
to que ¢on 6l no nes pronunciames, en
prineipio, contra la coordinacién que
sea posible, que sea necesaria, que sea
conveniente porque consulte todes los
grandes intereses que ella compromete,
aunque sostenemos que por esto, y jus-
tamente para esto, es indispensable que
se funde en un estudio impareial y a
fonde-de los distintos factores e inte-
reges comprendidos en e]l marco de la
coordinacién, a fin de dar a eada uno
lo gue le corresponde. y no sacrifiear
ninguno a privilegios injustificados,
por cuanto son contrarios al interés na-
cional, y ya demasiado protegidos.

Estos necesarios estudios para resol-
ver problemas tan eomplejos como los
de la eoordinacién de los transportes,
no han sidé hechos ni por el Poder Eje-
cutivo ni por la Comisién de Comuni-
caciones y Transportes, v he de agre.
gar que para su objeto visible no se
neecesita tampoco ningin estudio pre-
vio, pues de lo que tratan no es de dar
golueién a problema alguno, si es que
tal problema de los transportes existe,
lo que nadie ha probade —, ni posible-
mente probars tampoco —, sino g hacer
imposible la expansién del trifieo flu-
vial ¥ el desarrollo del trafice eami-
nero por vehiculos automotores, y para
ello bastan proyectos como los mencio-
nados, eompuestos por disposiciones
restrietivas y prohibitivas destinadas
a limitar esas corrientes de trafico y a-
subordinarlag por completo a los inte-
reses de las empresas ferroviarias bajo
la férula de una dictadura de log trans-
portes, instituida por ley.

Los diputados soeialistas de Ia mino-
ria de la comisién consideramos de su-
ma gravedad esta legislacién de violen-
cia econfmica en un asunto de tanta
importancia en el presente como de
vastas proyecciones en el porvenir del
pais, de su economia v de su clase tra-
bajadora, como es el de la eoordigacién
de los transportes, pues la forma pre-
yectada por la mayoria de la comisién,
significa extender y agravar el mono-
polio de las empresas de ferroearriles,
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gignifica supeditar nuestra evolucién
econdmies a los Intereses. de las com-
pafiias. Y de ahi que insistamos en que
se estudie, va que tenemos la convie-
cién de que el conocimiento profunde
de] problema hari imposible soluciones
tan perjudiciales ecomo las que preco-
niza el Poder Ejecutive. y. la- mayoria
de la Comisién de Comunicaciones.

Conviene, ante todo, establecer si el
proyeeto de la mayoria es necesario ¥
oportune, no obstante las modificacio-
neg introducidas en el gegundes v luego
en el tercer despacho de la misma, A
este-efecto, es bueno tener presente que
¥a existe una ley de coordinaeién de
los transportes sancionada hace poco
por esta misma CAmara ¥ que sn mayo-
ria pareee haber olvidado. Es l1a ley de
vialidad que sancioné el Congreso de
la Nacién el 30 de septiembre de 1932
¥ que estd en plena vigencia o que de-
biera estarlo. .

El artieulo 8° de esta ley de coordi-
nacién dice asi: «Al estudiar la red
trenceal de caminos, la Direceién de
Vialidad tendra especialmente en cuen-
ta y dard preferencia a la eonstruccién
de los radiales a los puertos, a los de
acceso & las estaciones ferroviarias, a
los gue unen las provineias y los terri-
torios naeionales, a los que dan acceso
a los paises limitrofes, a los que inter-
comuniquen a las ciudades importantes
¥ centros de produccién, eoordinando
en 1o posible log transportes carreteros
con los fluviales, maritimos, ferrovia-
rios y aéreos.»

8r. Palacio, — Sefior diputado: Esa
disposicién que acaba de leer se refiere
a la construceidn de las redes, no al
trafieo.

8r. Coca. — Ya va a ver el sefior
diputado a qué se refiere. La construc-
cién de las redes, como voy a demos-
trar después, tiene una gran relacién
con la eoordinacién de los transportes,
De manera que tenga un poco de pa-
ciencia el sefior diputado, esecuche ¥
tendré oportunidad de replicar con co-
nocimiento de causa.

Para que este propésito de la ley de
vialidad, de coordinacién integral de

log transportes, se haga efectivo, el ar-
ticulo 4° de la ley, establece que del
directorio que tendri a. su cargo la
aplieaeion de la ley -de vialidad, for-
maran parte, representantes de los agri-
cultores, de los ganaderos, de lag em-
bresas de transporte, de los turistas y
de los importadores de antoméviles, Y
por fin, la ley dispone en su articulo
37, que la Direceién General de Via-
lidad preparara la reglamentacién ge-
neral de trafico para los caminos na-
cionales y propenderi a la adopeidn
por toda la Nacién de los principios
que la informan, poniéndose de acuer-
do, para cllo, con los organismos pro-
vineiales de vialidad, Esta reglamen-
tacién, agrega la ley, serd sometida a
la aprobacién del Poder Ejecutivo. Co-
mo se ve, la ley de vialidad es una ley
de coordinacién de los transportes que
da al Poder Ejecutivo, todas lag fa-
eultades necesarias y todos los medios
efectivos para proceder a la organiza-
cibn de Ios distintos medios de trans-
porte, eomo lo estime mejor.

No cg ésta una interpretaeién de los
aleances de la ley de vialidad que yo
haga en este instante para los fines in-
mediatos del debate. Lio expresa con
precisién la misma ley, y al conside-
rarla la Camara de Diputados, lo afir-
mé asi también, el sefior présidente de
la. Comisién de Comunieaciones y Trans.
portes, He ahi sus palabras: «Se trata
— péginas 640 y 641 del Diario de Se-
siones de 1932 — de eoordinar .los
intereses muy respetables de las em-
bresas — vaya observando el sefior
diputado Talacio, eémo no se trata,
solamente, de eonstruir caminos — con
los también muy respetables intereses
de quienes quieran transportar sus
productos por los caminoa.»

«Lio que se desea con esta ley — agre-
g6 — es coordinar los transportes ca-
rreteros con los ferroviarioss, de tal
manera, que con la ley de vialidad, se
dictarin las medidas eficaces para pro-
ceder a una doble coordinacién: M de
los intereses de los transportadores y
la de los medios de transporte, y para
este objeto. el directorio, creado por
la ley, esté compuesto por represen-
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tantes de esos medios ¥y de esos inte-
reses. En esa coordinacién de intere-
ses, no aparecen, desde luego, algunos
de muchag importanecia. Tales son los
del pueblo usnarie del transporte, Tos
de todos los trabajadores que viven de
s0 ocupacién en los transportes, y el
interés superior de la Nacibn, en el
cual se sintetizan todos los intereses
bien entendidoz y por los enales esta
bregando en este momento la repre-
gentaecidn socialista. '

Volviendo a la ley de vialidad, he de
hacer notar que al definir en su ar-
tieulo 3° el objeto de la misma, incu-
rre en nna eontradiceidn ¥ en un pre-
juzgamiento sobre el problema vial,
totalmente favorable a los puntos de
vista de lag empresas ferroviarias. Co-
mienza por declarar que se erea un
sistema troncal de eaminos nacionales
eni todo el territorio de la Repiibliea,
Luego, al enumerar el orden de las
preccupaciones y de los trabajos de la
Direecién de Vialidad, dice que tendri
especialmente en euenta y dari prefe-

rencia a la constrneeidn de los eamihos’

radiales a los puertos, a los de acceso
& las estaciones, a los que unan las pro-
vineias y territorios, eteétera.

Es evidente que en la ley se hace
una eonfusién entre ¢l eamino troncal
¥ los radiales, con el propésite de que
éstos sean considerados caminos tron-
cales, exactamente lo mismo que se
haria si se pretendiera confundir un
rio eon sus afluentes o una linea prin-
cipal de ferrocarriles con sus ramales,
a fin de que muchos eaminos, asi cons-
truidos, que son simples caminos ra-
diales a las estaciones y a ciertos
puertos, fueran eonsiderados caminos
troneales y dejase asi de eenstruirse el
verdadero y necesario eamine troncal.

Se nota en esta contradieeitn, la lu-
cha entre dos conceptos opuestos: el
que quiere una red nacional que sea
un verdadero miztema orginico de via-
lidad y el que quisiera reduecir esa red
dentro de los limitadow fines de la ley
Mitre. ,

Mi estimado amigo y compafiero, el
sefior diputado Moret, planteb la cues-

tibn al diseutirse la ley de viglidad.
Dijo al pedir aclaraciones s la eomi-
si6n: «Entiendo que no se puede con-
siderar que la red troncal de caminos
vaya a servir esas estaciones de poco
trafico que no tienen importancia na-
cionals. Y lnego agregé: «Creo que no
va a pretenderse la inelusién en la red
troneal de caminos de todos los eami-
Iros en los gue se realizan obras con
los fondos de la ley Mitres. A lo que
contesté el sefior diputado Spinetto,
miembre informante de la mayoria de
la Comisién de Comunieaciones y Trans-
portes: «No es a todos, pero habiendo
uns parte de los caminos que la nece-
sitan y formando parte del presupues-
to ¥y de.los céleulos de recursos, los
recursos de la ley DMitre, hay que cum-
plir en parte lo que la ley estableces.
De estas palabras no se desprende
aclaracién alguna sobre la confusién
entre «camino troncals y ramal o «ca-
mino radial», al contrario, la confu-
sién se refirma para establecer que
se considerardn troncales los eaminos
que son o deben ser radiales, es derir,
los que van a las estaciones ¥ corren
en direccién contraria a la linea del
ferrocarril que son los caminos de la
ley Mitre, v los finicos gue quieren que
8¢ construyan las empresas ferroviarias,
Alrededor de este asunto, al parecer
de poea importancia, se prolengé el
debate al discutirse 1a ley de vialidad
en esta Cdmara y econ mucha razén ¥
mucho motivo, pues como demostrart
més adelante, ghi estd el nudo de la
cucstién de la eoordinacién de trans-
portes del punto de vista de lag em-
presas ferroviarias, Y haré notar, de
paso, que relacionado con lo que vengo
diciendo, en el artienlo de la ley de
vialided a que me he referido y preci-
samente en el aspecto que analizo, ha
eolaborade algin legislador honerario
o adscripto subrepticiamente al Con-
greso de la Nacién, lo que no es la
primera vez que ccurre cuando se Sau-
cionan leyes u ordenanzas relativas a
servicios publicos que prestan empre-
sas  extranjeras, pues alli, donde el
Congreso votd en el parrafo tercero del
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artieule 3° la pelabra <radialess, el
colaborador en cuestibn puso «rama-

les» y asi consta en varios documentos .

oficiales, entre otres, en el tomo de las
leves de la Nacién sancionadas por el
Congreso en 1932, que publica ¢l
Senado.

El Poder Ejecutivo tenia, entonces,
con la ley de vialidad, un pederoso ins-
trumento de coordinacién de transpor-
tes e incluso tenia la autorizacion para
dar preferencia a la construecién de
caminos radiales a las estaciones ferro-
viarias, que son ¢l ideal de los eaminos
para lag empresas. ;Por qué el Poder
Ejecutivo no se decide, pues, a eoordi-
nar el transporte eaminero con los de-
méas transportes?

Es dificil dar una explicacion de la
linea de condueta seguida por el Poder
Ejecutivo, no obstante lo enal voy &
ensayar explicarla a la luz de algunos
hechos significativos,

El articulo 37 de la ley de vialidad,
dispone que la Direccidn Nacional de
Vialidad, preparard la reglamentacién
general de trafico para los caminos na-
cionales y propenderd a la adopeion por
toda la Nacién, de los prineipios que la
informan, poniéndose de acuerdo para
€llo con los organismos provineciales de
vialidad. Esta reglamentacion, aitade,
serd sometida al Poder Ejecutivo. De
acuerdo eon este articulo de la ley, la
Direceibn de Vialidad, debia enviar al
Poder Ejceutivo, para que éste lo con-
virtiera en decreto, en caso de estar
.conforme eon él, un proyecto de regla-
mentacién general del tréafico, Era el
.camino més corto y erd también el cu-
mino legal, pere la Direceién de Via-
lidad tomé senderos extraviados, no sé
i por impulso propio o por sugestion
.ajena, ¥ mandé al Poder Ejecutive con
fecha 21 de julio de 1934, un llamado
proyecto de ley béAsica, para la reglu-
mentaeidn del trafico en los caminos

nacionales, fundandose, no en lo que la

ley de vialidad cordena, que es bien cla-
To, pues en parte alguna diee gque para
cumplirse se requiere 1a sancién de oira
ley, sino en el articulo 23 de la regla-
‘mentacifn hecha por el Poder Ejecu-

tive el & de dieiembre de 1932, gque
habla de las bases reglamentarias, que
en log ecnvenios con lag provincias de-
ber4 establecer la Direecion de Viali-
dad, por decision de la misma, o en
todo caso, previa aprobacién del Poder
Ejecutivo,

De manera que no hay lugar para
ninguna hueva ley, a los fines de apli-
car la ley de vialidad y proceder a la
coordinacidn de los transportes que ella
autoriza, sino que bastan las reglamen-
taciones administrativas y deeretos del
Poder Ejecutivo.

8r. Palacio. — Si me permite...

Br. Coca. — Déjeme hablar, sefior
diputado, porque se trata de un anéli-
sis que hago y es imposible que me con-
teste sin conocer antes las conclusiones
4 que arribaré,

8r. Palacio, — Es que el sefior dipu-

tado dice una cosa completamente
errénea,
Br, Coca, — Después me contestara.

La Direceién de Vialidad expliea su
actitud, euyo resultado efectivo es sus-
pender 1la aplicacion de la ley nimero
11.658, en lo que sc refiere a realizar
la posible coordinacién y permitir que
mientras tanto se corra el peligro de
sancionar el proyecto que discutimos,
que no es de coordinacién, por cierto,
diciendo, en la exposieidn de motivas
que acompafia a su proyecto de ley basi-
ea, gque esta ley se necesita para estable-
eer la jurisdiecidén nacional : jurisdiceitn
que ya estd establecida por la ley de
vialidad, que es naecional, ¥ que a
mayor abundamiento esté establecida
también por las leyes provineiales que
se dietaron para acogerse a ella.

En el llamado provecto de ley basi-
oa establece la jurisdiecién nacienal y
la competencia de las autoridades lo-
cales en la aplicacidén de la reglamen-
tacién; da las normag y requisitos que
deben llenar log vehiculos ¥ sus eondue-
tores; fija las condiciones de los ser-
vieiog piblicos de transporte; faculta
al Poder Ejecutivo para implantar un
seguro obligatorio a los fines de Ea res-
ponsabilidad por dafios y perjuicios;
organiza un registro nacional de ve-
hicules y por 1iltimo crea una comisién
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denominada de coordinacién de trans-
portes, con la misién -de estudiar —
dice muy bien el proyects ‘de la Di-
reecidn de Vialidad— <«la forma de
coordinar el serviecio de transporte ca-
‘minero, ferroviario, maritimo, fluvial
y aéreo, sin otros objetivos que el me-
Jor servicio piiblice, el euidado de la
economia general, el respetc de los
derechos adquiridos, el estimulo de la
produccmn, explotacién y eirculaeién
de la riqueza y el maximo beneficic
para los habitantes del pais».

8r, Palacio. — Le ruego al’ sefior

.diputade me permita una interrupeién,

porque seria muy grave que queda-
ra eso. '

8r. Coca. — Pronto hablaré de pa-
labras pronunciadas por el sefior dipu-
tade y le asegnro que va g tener la
oportunidad de interrumpirme, sl guie-
re haecer algunas aeclaraciones.

Este proyecto, mis otre de la Direc-
eién de Vialidad, que lo amplia eon una
prolija-reglamentacién del trafieo ca-
minero, pudieron y debieron haber si-

‘do puestos en praictica por el Poder

-

Ejecutive, ya que no son mis que re-
glamentaciones auntorizadas de la ley
de vialidad eon dedting a poner en mo-
vimiento esta ley; pero el Poder Eje-
entivo creyd mas oportuno enviar a la
Cémara el proyecto de ley basica de la
Direceién de Vialidad, con fecha 29 de
septiembre de 1934, aunque sin el -capi-
tulo final que se refiere a Ia creacién
de unz comision de coordinaeién de

los transportes para estudiar el pro-

blema y propener al Pader Ejecutivo
las bases de un.sistema orgénico de
coordinacién de transportes, que arti-
culard, dice, en @R proyecta de ley el
cual <¢serd somedido oportunamente a
la consideracion del Honorable Con-
ZTes0s. : -

Hsta condueta del Poder Ejeeutivo
define, en nuestro coneepto, su eriterio
en materia de eoordinacién -del trans-
perte. No acepta el procedimiento pru-
dente, metédico y cientifico de Ia
Direceién Naeional de Vialidad, de es-
tudiar el problema de la eoordinacidn
del transporte antes de adoptar medidas

definitivas. No pone, tampoco, en prie-
tica las atribuciones que le da.la ley
de vialidad para llevar el orden a los
caminos y proceder a tomar medidas
de ordenaeién de principios importan-
teg de coordinaecidn, ni aun. teniendo en
21 Inano esos proyectos de reglamenta-
eién del trifico caminero formulados
por la Direccién de Vialidad, de la
cual forma parte un representante de
las empresas ferroviarias, No quiere, en
fin, que se estudie el problema de la
coordinacién en lo vivo, .en el pleno
funcionamiento y desarrollo de todos los
vistemas de transporte, que es lo que se

:ha hecho en todos los paises y lo que

debemos hacer nosotros, si queremos le-
gislar en beneficio de la Nacién.
Lo que quiere el Poder Ejecutivo, y

lo que desea igunalmente la mayoria de
la

Comisién - de  Comunicaciones ¥y
Transportes, no es coordinar los trans-
portes, sino que se sanecione cuales-
quiera de los proyectos que, ¢on varian-
tes de distinta naturaleza, significan
siempre lo mismo: restringir, obsta-
culizar, dirigir el trafico caminero y
el fluvial y maritimo en forma conve-
niente a los intereses de las empresas

ferroviarias, intereses a los cuales que-

daria supeditado el interés de los de-
més medios de transporte: interds este
filtimo que supone su eonveniente de-
sarrollo, el que a su vez implica el
interés mas fundamental del pais, pues-
to gue somos un pueblo que esti en los
eomienzos de su desarrolio eolectivo,

'y un factor esencial de este desarrollo

son las rutas maritimas y fluviales y
los bugnes que las recorren, son los
caminos y vehiculog que por -ellos eir-
enlan, como lo son asimismo, los ferro-

earriles.

Debo hacer notar a la Camara que
esta politica -de supeditacién de los
medios de transporte a los ferroca-
rriles, es exactamente la misma que las
empresas practican en el seno de la

Direccién de Vialidad parg que el ca-

mino por donde deben circular egps

medios de transporte se construya su-
‘bordinandolo a los intereses de las com-

pafitas ferroviarias. Es también exae-
tamente la misma politica que hasta
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ahora ha . eonseguido subordinar los
Ferrocarriles del Estade a los de las
empresas ferroviarias particulares, has-
ta el punto de que el no llegar los
ferroearriles nacionales a Buenos Aires
significa que deben entregar una gran
cantidad de sus cargas a lag empresas
privadas cuyas lineas llegan a la Ca-
pital Federal, convirtiéndose asi en

tributarios de éstas, al extremo ¢ue un .

ministro de Obras Pablicas declaré ha-
ce algunos afios en la Comisién de Co-
municaciones y Transportes: «Somos
tributarios de los ferrocarriles parti-
culares, pues tenemos que pagarles por
arrastre una enormidad., El arrastre de
la compaiiia de Santa Fe nada més, nos
representa 2 14 centavos por tonelada -
kilémetro y nosotros obtenemos de ese
arrastre, 1 14, _

Esa sitnacién, sefior presidente, no
ha variado. E]l Ferrocarril Central Nor-
to despachd en 1933 para otros ferroea-
rriles la cantidad de 544.736 toneladas
de carga, reeibié 198.330 y su tri-
fico en trinsito fué de 2.089 toneladas.
En eambio, el Ferrocarril Santa Fe,
para citar uno de log mas beneficiados
con los tributos de los Ferrocarriles
del HEstado, despachdé para otros fe-
rroecarriles 160.979 toneladas, recibid
192.741 y su trafico en transito en ese
afio 1933, fué de 354.508 toneladas.

La subordinaeién de los ferroearri-
les nacionales -a los particulares no sé-
lo podria neutralizarse eon hacer llegar
4 Buenos Aires las lineas del Estado,
sino estableciendo un servieio fluvial
del Estado, entre Santa Fe y la Capital
Federal, que nunea termina de estable-
cerse, aungue de €l se habla y se escribe
hastante,

HEsta politica de supeditacién de los
intereses populares y nacionales a los
del gran capitalismo extranjero, prin-
cipalmente, agita ¥ a veces subleva en
su eontra a los- veeindarios que la so-
portan directamente y a las categorias
de hombres de trabajo que estin méas
afectados por ella; ¥y hay en la actua-
lidad un estade de conecieneia colecti-
vo tun-pronunciado ¥y tan hostil contra
esa politica, que entendemos ha legado

la hora de ponerle fin, que eg lo que
tratamos de hacer los representantes
socialistas en este momento y en este
debate, comenzando por evitar que se

‘eontintte con ella y.esforzéndonos para

que se siga una orientacién mejor.

Fijada ya por la Camara la fecha
en que debia considerarse la orden del
dia nGmero 126 que contiene log des-
pachos de la mayoria y de la minoria
de Ja Comisién de Comunicaciones y
Transportes, la disensién del asunto
mal llamado de coordinacién de trans-
portes, sufrié una nueva demorz que
ha servido para que la mayoria de la
eomisién presente un nuevo despacho,
con el cual son tres los que sobre el
mismo asunto ha produeide dicha comi-
si6n en mayoria durante log dos filti-
mos afios. Este heeho, de por si bastante
claro en su significado, asi como el de-
talle de las modifieaciones que la ma-
yoria de la comisién ha introdueido en
su primitive despacho, prueban el te-
rreno poeo firme que pisa la mayoria
de la comisitn y demuestran la conve-
niencia que hubiera habido, si desde el
primer momento se hubiese sancionado
el proyecto de la minoria de la comi-
stén, formada por los representantes
socialistas de la misma, puesto que es
posible que a esta hora el Congreso na-
clonal estuviera en condiciones de san-
cionar la ley de coordinacién de los
transportes a base de conoeimientos ge-
rios, a base de los resultados de la coor-
dinacién que autoriza la ley de viali-
dad, y no correr el peligro de dietar
medidas que, por ausencia de todo es-
tudio en la materia ¥ por menosprecio
de toda experiencia, sean innoecuas o
bien perturbadoras y dafiinas para la
economia de] pais,

El dltimo despacho de la mayoria de
la eomisién contiene alguna disposicién
que lo hace, en parte minima, menos
malo que los anteriores, aunque, como
ellos, gira alrededor de un propésito
fundamental que se encuentra va ene e}
proyecto. del Poder Ejecutivo, .y que
consiste en una serie de medidas y de
autorizaciones vagas de facultades y
de reglamentaciones destinadas, no a
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coordinar los distintos medios y siste-
mas de transporte, sine & restringir el
desenvolvimiento del transporte cami-
nero y fluvial y a supeditarlo al trans-
porte por ferrocarril.

La falta absolnta de directivas para
la coordinacién de los transportes, di-
rectivas que solamente podrin elabo-
rarse previog prolijos estudios de di-
versa indele y en presencia de sistemas
de transporte en pleno desarrollo, con-
fiere de hecho a la llamada Comisién
Coordinadora, que se crea por el des-
pacho de la mayoria de la comisidn,
una peligrosa dictadura que tendra en
sus manos el manejo de todos los me-
dios de transporte, con excepcién del
ferrocarril, a fin de adaptarlos a las
conveniencias de éste, es deeir, a los
intereses de las empresas de ferrocarri-
les, organizando asf el monopolio de
éstag por eliminacién de toda la con-
currenciag posible y aun de la nece-
saria.

En este aspecto, el actual despacho
de la mayoria de la comisién es més
¢previsors y «perfeccionado» que los
" anteriores, como puede obmzervarse en
el artienlo 4°, euyos incisos han sufride
desde el despachio anterior una agrava-
cién notable, desde el ineiso a), por el
cual <antes de otorgarse un permiso el
Comité Coordinador deberd considerar
«las necesidades ¥y convenienciag pibli-
cas de transporte en la zona donde se
propone implantar el nuevo servieio ¥
Ia posibilidad de ser satisfechas por los
acarreadores establecidos con los me-
dios disponibles, o las mejoras que pue-
dan introducir en los mismos en mate-
ria de horario, aumento de velocidad,
rebaja razonable de tarifas, agregacién
de servicios necesarios o supresién de
los inconvenientes», lo que implica some-
ter todo permiso para servicios nuevos
o existentes al dictamen ¥ eonvenienecia
de las compafiias ferroviarias, hasta
el pdrrafo final de este articulo 4%, que
estaba en el despacho anterior ¥ que en
el actual se ha suprimido, y que a los
fines de la otorgacidén de eoncesiones
disponia que la autoridad de aplicacidén
debia abrir informaciones piblicas a las

que podrian eoneurrir todas las personas
o entidades interesadas, lo que era una
garantia de que las decisiones de esa
autoridad no serian tomadas sin cono-
cimiento ni apelacion de los afectados.

Se encuentra también agravado el aec-
tual despacho respecto de los anteriores,
en el hecho de que la Comisién Coordi-
nadora de los Transportes se convierte

- en coordinadora de las tarifas de todos

los medios de transportes, pues ademis
de fijar las del transporte caminero,
fluvial, maritimo y aéreo, podri pedir
al Poder Ejeeutivo la revisién de las ta-
rifas ferroviarias.

Por otra parte, asi como en los ante-
riores despachos el Poder Ejecutive de-
bia reglamentar la ley a fin de fijar las
condiciones de los vehiculos para garan-
tizar la seguridad e higiene de los pa-
sajeros y la conservacién de los eami-
nos, por el despacho actual — articnlo
9% — ¢l Poder Ejecutivo «reglamentara
las condiciones en que deberd efectuarse
el transporte de pasajeros, encomiendas
¥ cargas ¥ la fiscalizacién a que estardn
sometidas las empresas transportadoras
en su relacién con el piblico y con el
organismo eoordinadors.

En esta forma tan ¢previsoras, lo que
se escape al organismo coordinador serd
aleanzado por el Poder Ejecutivo, lle-
gando con todo esto la futura ley a una
hipertrofia reglamentaria del Estado, a
todas luces exagerada y peligrosa, dados
los motives gue la propugnan.

Pero lo més absurdo es que una co-
misién con sede en Buenos Aires tendré
el manejo absoluto de miles de permisos
para empresas de transporte, la mayor
parte de cardcter local o regional ¥ so-
bre euya necesidad sélo puede dietami-
nar el poder piiblico de la propia juris-
diccién o sus representantes, que son los
que eonocen sobre el terreno la necesi-
dad de un nuevo servicio ¥ pueden ex-
pedirse acerea de su implantacién con
ciencia y coneiencia.

Con esta ojeada general al despacko
actual de la mayoria quiero demostrar
que la posicion de la minoria de la eo-
misién no puede variar, pues en este
tltimo despacho, como en los anteriores
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¥ como en el proyecto del Poder Ejecu-
tivo, se rehuye cuidadosamente todo es-
tudio preliminar encaminade a que
puedan fijarse normas objetivas y razo-
nahles para una auténtica coordinacién
de los medios de transporte que asegure
a todos el desarrollo a que tienen de-
recho ¥y sin que ninguno obstruya a los
demds, Jue es lo que se necesita para
salvaguardar los intereses superiores
del pueblo, consumidor o usuario del
servieio pitblico,

Para terminar con esta parte de mi
exposicién, guiero hacerme cargo del
califieativo de inmoeuo con que grati-
fieé el otro-dia al despacho de Ia mi-
noria el sefior diputado por la provin-
cia de Cérdoba, doetor Palacio.

Dijo el sefior diputade en la sesién
del 1° de agosto: «En cuanto al despa-
cho de la minoria, bastard con decir,
para que quede establecida su inoeni-
dad, gue ho propone & la Cémara nin-
guna legislacién, ni concreta ni fija
normas dentro de las enales ha de veri-
ficarse la evolueién de los medios de
transporte en el pais, Entrega a una
legislacién futura gue habré que estu-
diarse, el problema del transporte y de
este modo introduce una eonfusién, un
deseoncierto muchio mayor que el que
¥a existe en el problema del transpor-
te en el pais»

Las palabras del sefior diputado tie-
nen .4 mi juicio, el valor de una defi-
nieién: no proponer de inmediato me-
didas que dirijan Ia evoluecién de los
transportes en el pais, aunque estas me-
didas sean funestas para la Nacién, es
innoeuo; oponerse a que se legisle a cie-
Zas, es innoeno; sostener que el probie-
ma del transperte ¥ su ecoordinacibén
debe estudiarse prolijamente a fonde
antes de dietar medidas en un determi-
nado sentido, es innocuo.

Franeamente, no entiendo la légica
del sefior diputzdo. Estudiar un asunto
antes de pretender resolver, parece ser
de gentido comiin y lo ex mucho mis
en este ¢aso relativo a grandes emprexas
de servicios piblicos, que erigen en sis-
tema, ¥y en sistema juridico si pue-
den, el ocultar su verdadera sitnacidn.
$Quién ignora que todas las empresas

de servicios piiblicos se niegan a dejar-
se fiscalizar por los poderes piiblicos
concedentes, a pesar de las terminan-
tes disposiciones del articulo 342 del
Coédigo de Comercio?

Précticamente no existe ninguna fis-
ealizacién efieaz de las empresas de ser-
vicios pablicos, lo que se pone de relie-
ve cada vez que se procede a cualquier
estudio a fondo de la sitnacién de esas
empresas ¢ se investiga c6mo las fisca-
lizan las oficinag piiblicas encargadas
de tan importante tarea. Una de estas
demostraciones la acabamos de tener
con las revelaciones hechas en el Sena-
do por el senador de la Torre, apoyadas
en los esudios de un profesional hones-
to y entendido sobre los manejos de los
frigorificos. Lean los sefiores diputados
el informe del eontador de la muniei-
palidad, doctor Podestd, interventor
que fué en 1931 de la oficina fiscaliza-
dora de la Municipalidad de la Capital
Federal, que debe fiscalizar las méas po-
derosas empresas de servicios piblices
locales, ¥ se verd eémo estaban aban-
donados log intereses del pueblo y del
Estado por una buroeracia inepta y co-
rrompida. Y recuerde el sefior diputado
por Cérdoba, doctor Palacio, lo ocurri-
do en esa provineia con las empresas
de electricidad. Durante 25 afios hicie-
ron Io gne quisieron, explotaron ecomo
se les antojd a las poblaciones, <Infor-
mes -sumarios expedidos por lasg ofici-
nas téenicas y juridicas de la provincia
de Cérdoba, sin advertir el verdadero
aleance y naturaleza de la gestién, die-

- ron libre curso a la solicituds, dice la

relacién de lo sucedido en Cérdoba gue
publicé el afio pasado el gobierno pro- -
vinejal al referirse a la dltima inciden-
cia que determiné el estudio juridico,
téenico ¥ econdmico de 1a situacidn de
la provincia y de 1a Compafiia General
de Electricidad, a raiz del eual se hau
producide decisiones gubernamentales
¥ Jjudieiales muy honrosas para el go-
bierno y la magistratura provineiales,
que son un aleceienador y alto ejemplo
para todo el pais. Pero esto después de
25 afios de dejar abandonadoz en lus
garras del irust de la eleetricidad de la
provineia de Cérdoba, los intereses
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piiblicos ¥ los del consumidor privado.

i No estudiar! No estudiar, es la pa-
labra de orden de las empresas, porque
nadie mejor que ellas sabe lo que pueden
perder con las eonstaneias de un estudio
séreno e imparecial. En eambio, estudiar
es huestra eonsigna, porgue también sa-
bemos que cnando se conocen los he-
‘ches, es imposible siquiera proponer
:eiertas soluciones gue repugnan a la mo-
ral, a la verdad y a la justicia y que
vulneran fundamentales derer*ho's e in-
tereses populares.

Descartado el estudio previo del pro-
" blema de 1a ecordinacitén de los transpor-
tes —tal eomo lo proponemps los dipu-
1ados sccialistas de la minoria de la
Jomision de Comuniecaciones y Trans-
portes —, tanto por ésta como por el Po-
der Ejecutivo, ¥ puestos asi frente a la
digousién parlamentaria del despacho de
la mayvoria de esa comisién, nos encon-
tramos, de un lado, sin una bhase positiva
para legislar, ¥ del otro lado, sin las in-
formaciones precisas que nos son indis-
pensables, sea para apoyer el despacho
de la mayoria o sea para impugnarlo en
muchos de sus aspeetos. En semejante
gitnaeién los diputados de la minoria
habremos de valernos de los elementos
de juicie gue hayamos podido reunir,
de los pocos medios que estin a nues-
tro aleance, — medios oficidles exelu-
sivamente --— para hacernos una idea
aproximada de la situacién de las em-
presas ferroviarias y de las necesidades
del transporte de hombres y cosas ¥
eon €l objeto de formarnos, como legis-
ladores, una eonviceién gue oriente
nuestro pensamiento y defina nuestra
actitud ante el gran problema a cuya
solueién nos vemos abocados,

,gCOnoce eL Poder Ejecutivo, conoce
la mayoria parlamentaria, conoce la
mayoria de la Comisién de Comuniea-
ciones y Transportes, la situaeién de
‘las empresas ferroviarias, la de las
oiras empresas de trangporte y las ver-
daderas necesidades de éste en el orden
local ¥ nacional relacionadas con el
presente’ v el porvenir de nuestra eco-
nomia, que’es ecomo deeir de nuestro
pueblo? No hay mas que leer el men-
saje que acompaila el proyecto del Po-

der BEjecutive para ver que éste no se
funda en ningfn dato ni estudio de
cardcter nacional, como es de rigor en
una legislaeidén técnicoeconémica que
debe aplicarse aqui, ¥ en el que tam-
poco se prueba- que las medidas toma-
das en otros pafses sean adaptables o
viables en el nuestro,

En todos los paises las me¥lidas re-
lativas a la coordinacién de log trans-
portes han sido tomadas con mucha
parsimonia, después de prolongados ¥
minuciosos estudios y teniendo muy en
euenta todos los factores del problema
del transporte nacional, y, en muchos
casos, también internacional. Y para
esto, obrando eon eriterio eientifico, se
hg dejado que el problema fuers tal, es
decir, que se planteara objetivamente
a las empresas, a los trabajadores al
pueble ¥ al gobierno.

Entre nosotros se pretende coordmar
sin que exista problema alguno de ur-
gente coordinacion, pues nadie, en. ver-
dad, podria afirmar que cnando el
trafico caminero, el fluvial, el mariti-
mo, el aéreo, ¥ aun el ferroviario sou
ineipientes, cuando apenas comienza a
haber eamines pavimentados — porque
apenas si los hay de importancia en
lg Reptiblica — que existe en el pais un
problema urgente de coordinacién de
ese trafico, uwna situacion tan grave
gue obligue a la intervencién inmedia-
ta del legislador.

Lo ecierto es que entre mnosotros el
asunto  de la coordinacién no se ha
planteado con el fin de coordinar-los
distintos medios de transporte, porque
en cnanto se ha querido esto se ha san-
cionado 1a ley de viaslidad que, como

dije antes, es una ley de eoordinacién

de transportes, sino que e] asunto ha
sido planteado por las empresas como
un cago de competencia de los otros me-
dios de transporte que el HEstado debe,
a su Juicio, evitar para impedir que se
perjudigque a las compafiias ferroviarias.

Pero, jcomo hablar, sefiores diputa-
dos, seriamente de ganancias, de pérdi-
das, de prosperidad y de qniebra de las
empresas "sin presentar una cuenta ca-
pital " limpia gue permita apreciar la
verdadera situacién econdmica y finan-
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ciera  de las compafifas ferroviarias
¥ que pueda decidir a los legisladores
a dietar disposiciones para contemplar-
lat §Cémo pretender que se dicten me-
didas de afianzamiento econdmico de
las empresas, como lo ha reclamado hace
un instante el sefior ministro de Obras
Publicas, cuando su gestién estd envuel-
ta por una embrollada red de niimeros,
de contabilidades, de interpretaciones
de leyes, de productos, de gastos, de
gananecias, de capitales, que no deja
saber nada elaro, conereto y definitivo,
ni siquiera el simple dato de euantos
empleados ¥y obreros trabajan en los
ferrocarriles, que, segin el sefior presi-
dente de la comisién y miembhro infor-
mante de la misma, suman 140.000 y
que hace un instante el sefior ministro
elevaba a 150.0007? .

Tenemos eomo primer ejemplo de la
ignorancia en que se nos tiene de la
verdadera situacién de las empresas fe-
rroviarias, este hecho que acabo de
sefalar,

4 Qué ntimero de empleados ¥ ohreros
ferroviarios existe en ol pajs?

Hace unos meses, varios empleados
administrativos de los ferrocarriles pu-
blicaron un folleto con motivo de las
recientes reforinas a la ley de jubilacio-
nes ¥ pensiones del personal ferroviaria,
En ese documento, redactado a base de
eifras oficiales, se demuestra que el per-
sonal ferroviario afiliado a la Caja de
Jubilaciones, es menor en una eantidad
que oscila alrededor de 20.000 al que
realmente trabaja en los ferrocarriles:
hecho importante, no sélo por la relacién
gque tieme con las finanzas de la caja,
sino por la que tiene con low gastos y
las ganancias de las empresas.

Si vamos a las fuentes oficiales de
informacién, nos encontramos con las
signientes eifras publicadas en la me-
moria de la Caja ‘de Jubilaciones
Ferroviarias de 1932:33 sobre loy coti-
zantes a la caja segiin planillas de
cotizacién correspondientes al mes da
diciembre de cada afio:

Afio- 1924 118.556 eotizantes, de los
cuales descontaré 3.100 gue ‘no perte-
necen directamente a los ferrocarriles
nacionales o particulares, pero que es-

]
[ t4n ineluidos enla eaja por disposicio-
nes legales, ¥ enyos datos no se registran
en la estadistica de Ia Direccién iFeneral
de Ferrocarriles, con lo cual guedan
115.452 cotizantes en el afio 1924, Afio
1928 : 131.093 cotizantes, con ¢l deseuen-
to mencionado. Afio 1933: en las mis-
mas -condiciones, 129,865 cotizantes, -
Si comparamos ‘estas eifras con las
de la Direceién General de Werrocarri-
les — tomo de estadisticas cOrTespon-
dientes a 1938 — veremos que el tér-
mino medio de empleados v obreros
POr mes, ery en 1924 de 130.189, o0 sea
15.737 més que en las cifras de la caja;
en 1928, esa cifra es de 18.847 mas, ¥
en 1933 es de 4.890 empleados y obraros
més que los cotizantes que aparecen en
la Caja de Jubilaciones Ferroviarias.
§Cnal es la causa de estag cifras dis-
pares? ; Cudl es su objeto? Difieil seria
precisarlo sin una minuciosa investi.
gacidn, aunque a mi juicio ésta es una
manifestacién inequivoca del tejema.
neje en los nimeros ferroviarios, cuyo
fin es disimular ganancias con el abul
tamiento de gastos y presentar slempry
Ia situacién de las empresas como muy
precaria y hasta veeina a la banearrota.
Lo probarian asi lag diferenciag que
se observan en el monto de los sueldos
¥ salarios abonados por las empresas a
Su personal, pues mientras que a la Caja
" de Jubilaciones Ferroviarias ls dan es-
1as cifras: afio 1924, $ 212.491.000 min.;
1928, & 271.864.000 min,, ¥ en 1932,
$ 287.394.400 m[n., a la Direccién Ge-
neral de Ferroearriles, le dan, en cam-
bio, estas cifras: 1924, % 221.491.935;
1928, $ 293.314.624; 1932, $ 275.572,046
moneda naecional.

Por otro lado, y para apoyar lo que
vengo diciendo respecto al abultamiento
de las eifras relativas al personal, voy a
recordar algnnas manifestaciones de
gran interés que- se hieieron en el seno
de la comisién especial de representantes
de empresas v obreros ferroviarios, re-
vnida por decreto del Poder Ejegutivo,
de 20 de marzo de 1930, para diseutir la
revisién de los escalafones, convenios ¥

reglamentos gue las eompafifas solici-
| taron. - - : ' '
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Habla el sefior Tramonti, delegado
vbrero, ¥y manifiesta lo siguiente: «Si-
guiendo al doetor Videla, representante
‘patronal, en su argumentaeién, debo re-
ferirme a que en una de sus expresiones
dijo que habia 25.000 peones de ena-
drilla, — 8r. Videle, — 25.800. — 8y
Tromonti, — Nosotros no estamos en
condiciones de decir precisamente el ni-
merg exacto de pecnes ¥ tenemos que
tomar de buena fe las cifras que nos
dan las empresas, pero recordamos que
cunande se diseutid el eonvenio-ensayo,
las cifras que nos dieron los técnicos
de vias y obras, eran muy inferiores a
éstasy

Después hace uso de la palabra el
delegade obrero sefior Rodriguez, ¥y
<ice: «Al referirse a 25.000 peoneg de
vias y obras, Tramonti no hizo la acla-
racién gue correspondia. Deseo hacer-
la para que conste en la versién taqui-
grafica, Es que cuando se traté con
la comisién asesora el convenio, ésta
nos dijo que el niimero de 5.930 peones

de vias y obras, era el 50 % o mas
del personal que tenian las empresas

en ese grupo, lo cual quiere decir, que
1o puede llegar al ntmero de 20,000
peones de vias y obras que tienen las
empresas, sobre todo en estos momen-
tos en que se ha reducido el personal;
y tanto se ha reducido, que no sola-
mente se ha tocado a los provisorios
sino también a hombres que, como he-
mos hecho saber al director de ferro-
carriles, tenian de 18 a 20 afios de
servieios.»

Apgregaré, para mayor aclaraeién de
este punto tan obscurc de saber el
namero de obreros y empleados ferro-
viarios que hay en el pais, que en la
estadistica de la Direccion de Ferro-
carriles correspondiente a 1929, afio
inmediato anterior &l en que gse remnia
la citada comisién mixta de obreros y
empresas, se da la eifra de 36.776 obre-
ros de vias y obras y de «telégrafo»,
mezela rara de personal que no nes
permite conocer el niimero exacto de
peones de vias v obras ¥y que dado lo
redueido del personal telegrafista, nos
autoriza a deecir que el personal de

vias y obras denunciado por las em-
presas a la direccidn es mny superior
al deelarado por los representantes de
las empresas en el seno de la comisién
mixta ¥ en la anterior que diseintio en
1930 el convenio-ensayo de referencia.

Lia cuenta capital de las empresas
es, por otro lado, una verdadera piedra
de esefindalo, desde que las compaiiias
existen, Por la ley Mitre, que relacio-
na los capitales, las gananecias y las
tarifag para establecer nun maximo de
beneficios, pasado el eual el Poder Hje-
ecutivo tieme derecho g intervenir las
tarifas a& fin de que los beneficios no
pasen de ese limite legal, los capitales
de lag empresas gue se acogieron a la
ley, debian ser definitivamente fijados,
y debiase, como es natural, definir e
imponer las normas gue regirian en lo
sucesivo, para el reconocimiento de los
capitales invertidos en la explotacién
de los ferrocarriles,

Sin embargo, desde el primer mo-
mento, ya hubo grandes diferencias en-
tre lo que la seceién control de la
Direccién General de Ferrocarriles en-
contraba como que se habia realmente
invertide en la explotacién ¥ el monto
de- las inversiones que daban las em-
presas: diferenciag inieiales que sub-
sisten y a las que se han agregado cada
afio otras nuevas y gque a raiz de la
gancién de la ley Mitre, han alcanzado
un relieve y una trascendencia que
antes no tenian.

Tomemos un caso ilustrativo. En el
tomo de Estadisticas Ferrocarrileras
eorrespondiente a 1908, vercmos que
la empresa del Ferroearril Central Ar-
gentino declara un capital de pesos
oro, 175.171.456G, pero una nota puesta
al pie de la pagina 214, advierte que
el goblerne s6lo reconoce nn eapital
de 149.044.379 pesos oro: ecifras éstas
que no son tampoco definitivas, pues
en el volumen de estadistica correspon-
diente a 1912, pagina XXXIT, el Ferro-
carril Central Argentine aparece con
un capital reconocido, por decfbto de!
Poder Ejecutivo, de fecha 19 de abril
de 1910, de 152.828.911 pesos oro. A
esta misma empresa del Ferroearril
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Central Argentino, un decreto del 1°
de julio de 1919, le reconoce un capital
de 195.668.274 pesos oro (estadistica
de los ferrocarriles en explotacién, pé-
ging XIV-1917) al 30 de julio de 19183,
cuando para esa fecha aparece en el
mismo tomo de estadistica de los ferro-
carriles de 1912, pagina 381, un capital
reconocido de 191.469.162 pesos  oro,
que, segiin la empresa del Central Ar-
gentino, debia elevarse a pesos oro
235.869.839 0 sea 40 6 44 millones de
pesos oro, méas de los que le reconocia
el Poder Bjecutivo, y que aquella em-
presa asegura haber invertido, hasta
esa fecha, en la explotacién de su fe-
rrocarril, Tste ejemplo, que podria
multiplicarse, explica por gqué sobre
un capital reconocido de las empresas
de 939.831.945 pesos oro al 30 de julio
de 1912, ¢l Poder Ejecutivo de aquella
época observara 147.102.754 pesos oro,
como incluidos indebidamente por las
ompresas en sus capitales.

§A cudnto alcanza esa cifra en la ac-
tualidad ? Datos oficiales publicados en
¢l Diario de Sesiones de la Cémara de
Diputados del 1 de agosto de 1932, a
pedido del diputado conservador por
Buenos Aires, sefior Cortés Arteaga,
dan estas tres cifras distintas para los
ferroearriles particulares: Segin las
memorias ahuales de las empresas, pe-
sos 1.607.434.327 oro de capital; segin
el estado de los libros que llevan las
empresas en Buenos Aires, pesos oro
1.638.134.402, o0 sea $ 30.700.175 mébs
que en-las memorias; y seglin las ve-
rificaciones de la seccién eontrol de los
ferrocarriles, $ 1.387.968.527 oro, esto
es $ 567.786.736 papel menos que el
eapital que las empresas declaran en
su contabilidad de Buenos Aires.

Esas eifras corresponden al ejercicio
de 1930 y 1931; pero para el de 1934 -
1935, que acaba de terminar, el pre-
tendido eapital ferroviario que la Di-

reccion de Ferrocarriles observa ha de-

Hegar a log % 600.000.000 papel, se
entiende, de pesos papel que valian an-
tignamente 44 centavos oro.

No sélo en lo que se refiere al ea-
pital invertido por las empresas la Di-

receién de Ferrocarriles tiene que ob-
servar, como indebidas, inversiones que
no son tales, sino que lo mismo ocurre
con los productos vy gastos de explo-
tacién. En la memoria del Ministerio
de Obras Piblicas de 1933, pueden leer-
se en la pagina 137 v siguientes, estos
datos. Ejercicio de 1930 y 1931; pro-
dueto: segiin las empresas, 484,638,741
Pesos papel, ¥ segiin la seceidén control
de la Direccién de Ferrocarriles, pe-
sos 489.578.683. papel; gastos: segiin
las empresas, 374.874.812 pesos papel, v
segin la seccién control de la Dirce-
cién de Ferrocarriles, 366.925.225 pe-
sos, Ejereicio 1931-32 Producto: se-
gln las empresas, 458.814.067, y segiin
la seceidn control, $ 461.775.897. Gas-
tos: segin las empresas $ 353.146.534,
¥ seglin control, $ 344.084.505 papel,

Este triple juego de aumentar inde-
bidamente el capital invertido v los
gastos de explotacién v al mismo tiem-
po redueir, indebidamente, también, los
productos, que afio tras afio se puede
observar en las cuentas de log ferro-
carriles, constituye un sistema que se
practiea en todas las grandes empresas
extranjeras de servieios ptblicos con
el fin de aparentar ganancias redu-
cidas, y hasta pérdidas, y exigir a log
poderes piitblicos nuevos privilegios o
a los empleados y obreros reducciones
de sueldos.

A este propésito es interesante con-
trastar las cifras dadas por las empre-
sas al Poder Ejecutivo en su presen-
tacién del 23 de agosto de 1934 para
pedir ¢l mantenimiento de log conve-
nios sobre contribucidn ¥ prorrateo, o
sea de rebaja de sueldos y salarios, con
otras ecifras que se encuentran en un
libro del ingeniero Enrigue Chanour-
die, titulado Ferrocarriles ¥ Caminos,
que por ser su autor una autoridad en
la materia, director del Ferrocarril de
Santa Fe y representante de laz em-
presas ferroviarias v de la Direccidn
Nacional de Vialidad, tienen todo el
prestigio de su origen. Segiin  dates
que el ingeniero Chanourdie ecita como
oficiales, las entradas de lag empresas
en 1930 - 31 fueron de 490.540.512 pe-
so8 papel; los gastos, 365.968.955 pesos
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papel, ¥ ¢l produeto liquido 124.481.557
pesos papel en tanto que en la presenta-
citn de lag eompaifiias al Poder Ejecuti-
vo, 8 que me he referido antes y que
firma el propio ingeniero Chanourdie, se
dan estas ecifras:. entradas 490447972
pesas ; gastos, 401.135.881 pesos ; produe-
to liquido, 89.312.091 pesos. Es decir,
que en las entradas hay 2.540 pesos
mas en los datos oficlales; cn los gas-
tos hay 35.166.926 pesos més en la pre-
sentacion de las empresas, ¥ el pro-
dueto liquido es, naturalmente, pesos
35.169.466 inferior en la presentacién
de las empresas que en las ecifras ofi-
ciales. Para el ejerecicio 1933-34, la
misma situaeién se repite. Lios datos de
ignal fuente son. los siguientes: cifras
oficiales: entradas, $ 413.911.194; gas-
tos, $ 318.601.669; produecto liquido,
% 95.309.525, Cifras de las empresas: en-
tradas, § 413.438.022; gastos, pesos
369.360.465; producto liguido, pesos
44.077.377, o sea $ 473.172 mis de en-
tradas en las cifras oficiales que en las
de la presentacién de las compafias al
Poder Ejecutivo; $ 50.758.976 mas de
zastos en los datos de la representacion
patronal ¥, come cs 16gico, $ 51.232.148
menos de producto lignido en la misma.
También en este easo encontramos el
mismo juego de disminueién de las ei-
fras de las entradas, abultamiento de
los gastos ¥y consecutiva reduceién de
las ganancias, eon cl fin de justifiear
ante el Poder Hjecutivo la necesidad
de no suspender los convenios de re-
bajas de sueldos, aceptadog por los
trabajadores del riel ante la supuesta
desastrosa situacién econdémica de las
empresas en 1931, suspension de con-
venios que solicifaban la Fraternidad
del personal de locomotoras y la Unién
Ferroviaria,

Y ya que me estoy oeupando de los
empleados y obreros ferroviarios, es
oportuno examinar algunas cifras rela-
tivas a cllos, por la importancia y sig-
nificacién que tienen. Lias empresas, en
la mencionada presentacién al Poder
Ejecutivo, se jactan de que aguni, en
el pais, no ha habido los despidos en
maga que se han produeido en el per-
sonal ferroviario de otros paises, Los

!

datos que se leen en la estadistica de
los ferroearriles en explotacidn gque
pUblica anualmente la Direceidn de
Ferrocarriles, datos enviados por las
propias empresas, prueban que esa afir-
maeién es inexacta, pues tomando el
afio 1929 como afie en qgue se inicia
la erisis actual, vemos que en 1938 ha-
bia unos 20.000 obreros y empleados
ferroviarios menos que en 1929,

Entre esos afies, el personal dismi-
nuyd por categorias en estas cifras:
Vias y obras y telégrafos, 11.8323; tra-
fico ¥y movimiento, 6.330; traccién y
talleres, 3.502. Total: 21.115 obreros
¥y empleados menos en 1933 que en
1929. En cambio, el personal de diree-
c¢lén aumentd entre esos afios en la
cantidad de 1.045 empleados, aumento
que en 1932 aleanzd a 1.282 personas.
En cuanto a los sueldos, el personal
de direceién que en 1929 percibié pe-
sos 10.069.842 oro, en 1933 percibid
10.263,888, suma que en 1931, afio Al-
gido de la erisis, llegd a $ 11.506.832.
El personal de vias y obras y telégra-
fo pereibié en 1929 por sueldos pesos
oro 23.348.298, ¥ en 1933 lo percibido
fué 16.967.252. El personal de trafico
¥ movimiento pereibié en sueldos pe-
803 oro 50.487.001 en 1929, v en 1933
reeibié 41.011,125. Y por fin, el per-
sonal de traceion y tallereg, que en
1929 obtuvo en sueldos 54.416.552 pesos
oro, en 1933 obtuvo 46.678.145.

Liog sueldos del personal ferroviario,
excepto log del de direecidn que han
aumentado, han disminuido, entonces
en 20.800.000 pesos oro, ¥ el niimero
de obreros y empleados ha disminuido
en 1933 en més de un 12 % respecto a
1929: porcentaje que no es muy dis-
tinto del que en general se ha com-
probado en otros paises, pues segiin
un folleto que las empresas nos han
enviado a los legisladores, que se titu-
tula «La sitnacién de los ferroecarriles
en el extranjero y en Francia», en
Alemania la disminueién del personal
ferroviario ha sido de 15,2 9% en 1932
con relacién a 1929; en Bélgica, Ma
disminueién ha side en 1931 con res-
pecto a 1929 de 15,61 % en Inglaterra
fué en 1932 de 11,09 % sobre 1929;
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en Ifalia la disminucién en 1931-1932,
sobre 1928-1929 fué de un 13,3 %; en
Suiza hubo un 3,2 % de disminucidn
en 1932, con relacién a 1930, En BHs-
tados Unidos es donde la disminucién
del personal alcanzé cifras més altas,
pues en 1932 fué de 48,5 % sobre 1929.

“Ya se ve ¢Omo las empresas ferro-
viarias-. del pais ne han sido lerdas
Para tomar medidas de economia con
el personal que no es de direceidn, aun
cuando hay indicios que no prueban
la absoluta necesidad de esa economia,
Puesto gue por otro lado hicieron gas-
tos considerables que no se explican.

Por de pronto, desde que se inicié
la crisis en 1929 hasta 1933, esas po-
bres acciones ordinarias y diferidas,
que se dice no reciben dividendo hace
tanto tiempo, pasaron de 549.360.739
besos. oro, a 564.152.720. | Es asombro-
50, en verdad, cémo tiran su dinero los
capitalistas de Inglaterra!

Las accicnes preferidas, con interés
fijo, entre esos afios pasaron de pesos
254.060.343 oro a 235.402,792. Hay una
disminueién de unos 19.000.000. En
cambio, las obligaeiones, con garantia
hipotecaria, se fueron de” 630.482.170
pesos oro en 1929, a 729.705.214 en
1933, o séa una diferencia de 99.223.044
Ppesos oro mas. '

—0Oecupa la Presidencia, el sefior pre-
sidente de la Comisién de Ohras Pabli-
cas, don Nieanor Costa Méndez.

Las anteriores eifras no indican mu-
cha crisis en el negocio de las empre-
sas. Tampoco lo indican eiertas inver-
siones de dinero. Por ejemplo: 1932
fué para tode el mundo uno de los dos
o tres afios algidos de la crisis, ¥, sin
embargo, las empresas, gue consumie-
ron en conservar y renovar vias, 40.000
toneladas (ndmeros redendos), en rie-
les, tornillos, celisas, en 1927; 52.000
en 1928; 44.000 en 1929; 72.000 en
1930; ¥ 22.000 en 1931; consumieron
2.256.486 toneladas en 1932, de lag
que correspondieron 1.927.273 a'los Ke-
rrocarriles del Fstado y 329.213 a los
ferrocarriles particulares. Consumie-
ron, es una manera de decir, porque

|

los gastos de explotacidn diéminuyeron

en 1932 en més de 16.000.000 de pesos
oro con respeeto a 1931, ¥ en vias ¥
obras solamente la disminuecién alean-
z6 a cerca de 5.000.000, lo cual parece
signifiear que las empresas se aprovi-
sionaron de material de vias por algu-
nos afios, lo que no sugiere la idea de
que sufrieran una intensa erisis y que

les. tultaba dinero.

Me referi antes al informe sobre ol
estado financjeroceonémico de las em-
presas ferroviarias que aparecié en el
Diarie de Sesiones correspondiente al
1¢ de agosto de 1932. Hay entre otras
cifras las relaecionadas con las reservas
para renovaciones, que anualmente de-
ben practicar las empresas de acuerdo
con la ley Mitre,

Los saldos de las cuentas de reno-
vacion sumaban en 1921-1922 la canti-
dad de 108.172,126 pesos papel; v diez
afios después, en 1930-31, esos saldos
alcanzaban a 219.813.438 pesos papel:
enorme cantidad de dinero que debia
haberse invertido afio tras afio para re-
novar el material de vias y rodante ¥
mejorar los servieios, que, fuera de los
que s prestan en algunas l{neas gene-
rales, son pésimos, pero que se prefirié
acumular para fines que las empresas
saben y que nosotros ignoramos.

A esta aeumulacién de millones ep
lag cuentas de renovacién, debe agre-
garse el inmotivado crecimiento del su-
puesto capital realizado por las empre-

888 eon destino a la explotacién de los

ferrocarriles para poder formarse un
concepto apokximado de la verdadera
situacién econémicofinanciera de las
compafiias, : ' o
En 1922, el eapital que éstag decian
haber realizado era de 1.341.894 459
pesos oro; en 1932 este eapital subié a
1.534.153.370 pesos oro, o sea 192,258,911
Desos oro mas: cantidad evidentemente
extraordinaria, si se tiene en cuenta
qie la longitud de las vias de los fe-
rrocarriles particulares era en 1922 de
29.708 kilémetros, 542 metros, miendras
que en 1332 era de 30.820 kilémetros,
453 metros, esto' es, 1.711 kilémetros
911 metros més, lo que da 111.709 pe-
sos oro por kilémetro'de via, cuando
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al valor representado por un kilémetro

de via en log ferrocarriles particularey,
aun sin depurar las euentas del gran ca-

pitén que ellas presentan, era en 1932 de

49.972 pesos oro, considerando el capital
¥ log kilémetros de via en su ¢onjunto.

Estas cifras, y las de las cuentas de
renovaciéh, son la eonsecuencia de los
aumentos de tarifas de 1917 y de 1921,
que han hecho nadar a las'em_presas en
una abundancia de dinero tal, que la
impresién que se saca de una simple y
superficial recorrida de tales nimeros
es que las compafiias no saben gué ha-
eer con él, ¥, elaro esth, que esta nitids
impresién no puede tampoco sugerir la
idea de gue las empresas particulares
de ferrocarriles estin al borde de la
ruina y necesitan, para sostenerse, dis-
“minuir los salarios del personal y evitar
la. competencia de ‘algunos camiones o
autos eolectivos, que en la vastedad del
territorio naeional, prestan sus servmms
‘a la poblacién.

Para completar las cifras anteriores,
‘seflalaré que en el transeurse de la eri-
sis actual, el capital de las empresas
particulares pasd, seglin sus datos, de
$ 1.437.448.821 oro realizade en 1929
a $ 1.532.846,295 oro en 1933, sumento
equivalente a unos $ 200.000.000 papel,
de los que valian $ 0,44 oro: aumen-
to de capital que estd lejos de concen-
cer & nadie, de que las compafifas estin
al borde de la ruina.

Agregaré, a mayor abundamiento,
que el capital que las empresas decian

haber realizade hasta 1933 no es el

verdadero capital, pues hay otro mayor
que se titula <afectadoy a la explota-
cién de los ferrocarriles, que en ese ano
aleanza a $ 1.623.051.180 oro.

Y aqui enconrtramos otro punto obs-
curo de las cuentas ferroviarias, ; C6mo
pueden afectarse a la explotacién do
un ferrocarril, $ 90.000.000 oro de un
-eapitd] gue todavia no se ha realizado,
no se ha hecho efeetivo, con la venta
de aceiones v obligaciones? Misterios
de la politica ecapitalista ferroviaria
que cada dia robustece mas nuestra
opinién de que los pretendidos auvi:n-
tos de capital de nuestras grandes em-

presas de servieios piiblicos no se efec-
tlan con dinero salido del bolsillo de
aecionistas u obligacionistas, sino con
el dinero proveniente de las enormes
ganancias que se les toleran v que ellas
exportan o dicen exportar a Huropa,
para hacerlag regresar-luego en parte
eomo si fuera capital extranjero, cusn-
do es capital argentino, y muy argen-
tino, eomo que sale del suelo, del tra-
bajo ¥ de la vida de los argentinos.
Cierro aqui, esta parte de mi expo-
sieién, erizada de eifras oficiales, con

lag que he guerido, aun 8 riesgo de mo-

lestar a la Cémara, arrejar alguna iuz
sobre ciertos puntos de interés piblice
relacionados con la explotacién de fe-
rrocarriles, al mismo tiempo que - de-
mostrar que la situaeién econdmicofi-
nanciera de las empresas, que en el
mejor de los.casos no es clara, debe
estudiarse a fin de saber a ciencia eier-
ta cudles son sns eapitales v los ver-
daderos resultados de la explotacién de
gus lineas, pues, sin esto, considero que
no estames habilitados para dar a las
empresas nuevas prerrogativas y nue-
vos privilegios a titulo de coordinacién
de los transportes, En esto, que es esen-
cial, coincidimos plenamente con la re-
solucidn del #ltimo congrese de la
Unién Ferroviaria, en el punto en que
reclama «la legislacién correspondiente
que reglamente la eoordinacién de los
distintos medios de transporte que com-
prenda el control estricto de los ecapi-
tales gque lo explotans, pues este eon-
trol de los eapitales es la base de toda
coordinacién seria y benéfica, ya que
gin &), la llamada coordinacién es un
salto en el vaelo, si no es una trampa
gue el capitalismo ferroviario arma al
pais ¥ a sus trabajadores, y en la que
seria muy peligroso casr.

8r. Pueyrredon. — La diferencia en-
tre el punto de vista de las empresas y
el de la Direccién de Ferrocarriles es,
segiin la junta honoraria, del 8 %.
Transemos en el 4 9%, y estaremos a
mano.

8r. Coca. — He leido esa clfra en el
informe de¢ esa junta, pero no me ha
conveneido, porque por otros exdmenes
de cifras oficiales, he llegado a. otros
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resultados, Para estabiecer un porcen-
taje clerto, habria que fijar primero
la verdadera cuenta eapital.

Si el problema de la c(mrdmacmn
de los transportes en el orden finan-
ciero y econfmico requiere un amplio
estudio de la situacién real de los fe:
rrocarriles, come lo acabo de demos-
trar, no es menor la necesidad de un
profundoe éstudio acerca de los aspec-
tos téenicos de la coordinacién, terre-
no en el enal sea ésta quizd mas difieil
de realizar, y aun de estudiar, porgue
log estudios y las realizaciones téenicas
estin determinados o dominados por
{os intereses econdémicos y siempre es
difici! pércibir intereses qume se ocul-
tan bajo los amplios ropa]es de la eien-
cia puesta a su servieio. :

Emn el libro gue ya he mencmna-do
del sefior ingeniero Enrigune Chanour-
die se incluve el texto de una- confe-
rencia titulada «Los ferrocarriles y la
ley naecional de vialidads, en lzg que se
dicen eosas muy interesantes gue son
para los profanos una verdadera re-
velaeion de las eomplejidades téenieo-
econdinicas que presenta a cada paso
el problema de la coordinacion de los
transportes. - _

Ya dije anteriormente que la ley de
vialidad es de eoordinacién de los trans-
portes, ¥ la citada confereneia del se-
fior Chanourdie, representante de las
empresas ferroviarias en el directorio
que crea esa ley, lo prueba plenamente,
por euyo motivo ¥ por la autoridad del
antor, lo voy a seguir en esta parte de
mi exposieidn, :

8r, Pueyr‘redon. — iEn qué péagina
del libro es, sefior diputade?

8r. Coca. — Es todo el capitulo que
comprende la eonferencia euye titulo
¢ité anteriormente.

Las empresgas ferroviarias saben muy
bien endl esg el valor econdmico del ca-
mino — y aqui llamo la ateneién del
sefior diputado Palacio — ¥y no igno-
ran el menor detalle de cuanto se ve-
fiere a lo que el camino les beneficia
© N0, como ho ignoran que nuesiro pais
tiene, podriamos decir, hambre de ca-
minos, para que sus habitantes puedan

trasladarse de uno a otrp lado de su
vasto territorio o transportar.les fru-
tos de su trabajo adonde les conviene,
en las mejores eondiciones posibles. .

Por eso, no se opusieron nunca los
empresas a la construceién de caminos,
de «ciertos eaminos» gomo dice el in-
geniero Chanourdie, para distinguir los
caminos <¢objetabless de los «inobje-
tables», Estos, los <inghjetibles», son los
camines radiales que conducen a las
estaciones de ferrocarril, ‘desde el fon-
do de las campafias productoras de ee-
reales o de ganado, ¥ por esta razén,
las empresas han abonado de muy bue-
na gana, en virtud de la ley Mitre, ¥
hasta la fecha, unos 85.000.000 de pesos
para construirlos. Pero, si se da e! caso
de que estos caminos radiales se los
une a un camino gle siga, auhque sea
a gran distancia, la linea del ferrocarril,
entonees, esta linea troncal y los cami-
nos radiales ya se vualven «objetabless
v hasta peligrosos, porque forman, o
pueden formar, un sistema caminero
por el que puede desarrollarse un fri-
fico que se quita, o se punede guitar, al
ferrocarril, perque, de cualquier ma-
nera; ann en las peores condiciones,
iria a parar al ferroearril. -

Esta contingencia desagradable ha
induecido a Ias empresas ferroviarias a
solicitar v a obtener una representacién
en la Direecién de Vialidad, con el ob-
jeto de seguir de cerca la politica ca-
minera de la citada reparticién y pro-
eurar dirigirla hacia la construceién de
<buenos» caminos y evitar la construe-
cién de los «malos» -— buenos o malos,
segin los intereses de las empresas fe-
rroviarias -— o, i esto no es posible,
tender a que se construyan los «menos
desastrososy, como diria el distinguida
director del Ferrocarril Sud, sir Her-
bert Gibson, econ caracteristica y gra-

| fica frase.

El concepto de 1o buene ¥ de lo malo,
ex de lo més relativo en materia de
caminos, Podemos partir de la base —
eseribe el ingeniero Chanourdie — *de
gue «el problema vial argentino; es ca-
si tanto el del trazadoe de los caminos,
como el de la mejora de los existentes,
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sobre todo, si tenemos en cuenta que
del punto de vista ferroviario la eom-
petencia del eamino o la eoordinacién
de los transportes,- dependen, en gran
parte, del tipo de calzada gue se adop-
te», de lo eual saco esta coneclusién: del
punto de vista de las empresas ferro-
viarias, el bnen camino, es el camino de
tierra, -intransitable la mayor parte
del tiempo; ¥ el mal camino, el ¢camino
desastrosos, es el camino afirmade por
el cual se cireula con comodidad en
cualquier époeca.

En estas relatividades eamineras, po-
demos anotar otra observacién. La ley
de vialidad, en su articulo 17, dice gue
«el trazado de los caminos se hard, en
lo posible, signiendo la menor distaneia
entre los puntos extremos o entre las
localidades intermedias de importaneia,
econ las desviaciones impuestas por la
topografia del terreno ¥ conveniencias
del transportes. Esta es una disposicién
de sentido comtn, pues siempre es el
camino recto el més corto ¥ el mas een-
némico para ir de un lugar a otro, ¥,
desde luego, el mds conveniente. Sin
embargo, 4 la direecidon del Ferrocarril
Central Argentino le parece un defecto,
nada menos gue ¥de principios, por la
razén de que adoptandolo, los caminos
paralelos a la red de sus lineas, alean-
zarian al 79 9% de la misma. Esto sig-
nifiea que si estuvieran en la mano de
ege ferrocarril disponer del trazado de
un eaming entre Buenos Aires y Tuecu-
mén, lo haria construir via Chaco,
para evitar toda superposicién con sus
lincas. o _ _

Es facil advertir, en ciertas opinio-
nes téenicas de los dirigentes ferrovia-
rios, la dominante preocupacién eco-
némica que las anima e inspira, ¥ eémo
la ciencia asalariada guiada por el inte-
rés, va a veeces demasiado Iejos. Esto
ne obstante la aplicacién de la ley de
vialidad, ha planteade problemas de
gran importancia téenica y econdmiea,
relacienados justamente con la verda-
dera ceordinacién de los tranaportes,

eomo el que planted en la Direceidn de |

Vialidad el Ferrcearril Sud, euando se

traté de construir un camino tromeal
en la provincia de Buenos Aires.

A juicio de esa empresa, los caminos
mis convenientes son log mas directos
¥, precizamente, los que corren junto al
ferroearril, «Una ruta lindera con la li-
nea prineipal ferroviaria desde Buenos
Aires a Mar del Plata, dice, es la que
seria menog desventajosa para los in-
tereses del Ferrocarril Suds, A este
trazado de caminos, el sefior Gibson lo
llama «paralelismo en contactos, y el
trazado opuesto, que denomina <«hisec-
eidn de zona», consiste en un eamino
troneal, alejado del ferrocarril, que co-
rre en la misma direceeidn y que, de-
bido a este a'ejamiento, puede erearse
a ambos lados una zona de influencia
con trifico propio, al que, ademas, po-
dria agregarse parte o todo del trafico
que afluyera.al camino troncal por los
radiales que <¢seceionarans la zona pa-
ra unir pueblos, con o sin estacidén fe-
rroviaria, al camino tronecal,

Pues bien; parece que las perspecti-
vas de que & lo largo del! Ferroecarril
Bud, aungue sea a varias leguas de dis-
tancia, se forme un sistema tronecal ¥
radial de caminog que pueda tener un
trafico propio ¥ aun absorber parte del
que tiene ese ferrocarril, inguieta a sus
directores, y por esto prefieren ol
sistema de «biseccidn de zonas, al de
«paralelismo en contacto», que, sin
embargo, es repudiade por las otra:
empresas por considerarlo sumamente
perjudicial para sus intereses,

En el libto del ingeniere Chanourdie,
se publican varias opiniones de téeni-
cog y dirigentes ferroviarios contrariag
a las sostenidas por el Ferroearril Sud
¥ esta divergencia fundamental en un
asunte, al pareeer, tan sencillo como
el de decidir si los eaminos nacionales
deben eorrer a algunos metros de dis-
tancia de las lineas de los ferrocarriles
o deben correr a algunas leguas, diver-
gencia que surge en el momento de
llevarge a la practica la lev de vialidad,
prueba cuin lejos estin los hompres
méas destacados en la organizacién y
direceién de los negocios ferroviarios,
de tener un concepto claro y un erite-
rio definido sobre un punto tan esen-
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cial como es el de los trazados de los
caminog, por inexistencia, sin duda, de
los estudios previos indispensables,

La falta de elementos de juicio v la
discordancia de opiniones en esta cues-
tidn de los ecaminos, que es uno de los
agpectos mas importantes de la eoordi-
nacién de transportes, se encuentra do-
cumentada en las respuestas que las
empresas ferroviarias dan a las con-
sultas de la Direecién de Vialidad, res-
peeto al trazado de las rutas troneales.

Ya hemos visto la discusidén a que ha
dado lugar la opinién de los directores
del Ferrocarril Sud. El ingeniero
Chanourdie no se anima a expresarse
sobre ese problema més que con interro-
gantes. «jlnteresa, dice, a log ferro-
carriles, que se tracen y construyan ca-
rreteras mas o menos distantes de sus
vias, a sabiendas de que los caminos
existentes, proximos a ellas, no han de
desaparecer ¥ seguirdn siendo trafica-
dos por lo menos en los periodos no
llnviasos, en el supuesto poco probable
de que no sean también mejorados por
la aceidn de los munieipios o consor-
cios locales? Este dilema presenta sin
duda, agrega, la fase mis interesante
a considerar en materia de trazados de
los caminos de la ley vial, en sus rela-
eiones con losg intereses ferroviarios. El
ha dado lugar a seriag diseusiones y di-
vergencias de criterio cn ¢l propio seno
del dircetorio de la Direceién General
de Vialidad; posiblements dari Inecar
a otras, cuando ustedes entren a con-
siderar el problema a resolver (el in-
geniero Chanourdie dirigia la palabra
a la junta de representantes v gerentes
de ferrocarrileg), el cual resume lp an-
tedieho en euanto atafie a la eompeten-
cia de las futuras carreteras y de los
ferrocarriles, como que hasta el con-
eepto impreeiso de la coordinacidn de
tfransportes se transparenta en &} In-
sisto, pues, con este otro interrogante:
{on el caso de dos lineas férreas para-
lelas, estd la solucidén en eonvertir en
carrctera uno de los dos eaminos exis-
tentes al eostado de las dos vias, sino
log dos, o en eonstruir la nmeva earre-
tera més o menos equidistante entre
ambas lineas? ;Cual es la solucién a

L
|

adoptar del punto de vista ferroviario?
No nos. apresuremos -— se responde a
si mismo el distinguido orador — a
gatisfacer el interrogante.»

De las anteriores referencias quiero
extraer algunas conclusiones gue esti-
mo importantes. La primera de todas,
ea el propésito, que las empresas ferro-
viariag no oenltan, de considerar el
camino como uh complemento del fe-
rrocarril, lo que equivale a sostener
que €l camino, existird o no, o existira
en lag condiciones que eonvenga a las
empresas, eon prescindencia de las
convenieneias plblicas, que son las fni-
cas gue deben primar, ¥ que en un
pais gue se estd formando son grandes
¥ graves, como expliearé después, si el
interés de las empresas predomina en
la solueidn de]l problema de los trans-
portes ¥ su coordinacién,

La segunda conclusién, es que, some-
tido el camino a la condicién subalter-
na de eomplemento del ferroearril, uno
de los faectores fundamentales de la
coordinacién, del punto de vista de las

i empresas ferroviarias, estaria domina-

do por éstas, ¥ subyugado el eamino,
Poco se necesitaria para reducir a la
impotencia e tfransporte automotor, y.
si por acaso, el camino no pudiera ser
gometido del todo .z laz empresas,
el provecto gume disecutimos someteris
a su férula el transporte automotor, lo
que vendria a ser lo mismo del punto
de vista de los intereses de las empre-
gas ferroviarias, pmesto que es igual
tener vehiculos ¥ no tener caminos,
que tener caminos sin vehiculos que los
utilicen,

La conclusién tereera, es que de to-
dos los puntos de vista a tener en cuen.
ta, de todos los factores del problema
de la coordinacidn de los transportes
a estudiar, ni sigquiera los relativos a
las empresas ferroviarias, lag més ca-
paces de tener un punto de vista
propio que sea clare ¥ un eoncepto
definido de lo que conviene, lo tienen
todavia, debido a la complejidad del
asunto del trazado de los caminos, «tan
complejo — diee el sefior Chanourdie
— tal vez, eomo pronosticar el resul-
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tade que pueda tener la realizacion del
plan vial sobre el porvenir de las em-
presas ferroviariass. Palabras que
prucban la necesidad de ir eon cuida-
do antes de dar pasos definitives, co-
mo serig la sancidon del proyecto de Ja
mayoria de la comisién, encaminade
a dar al problema general de la coor-
dinacidén, orientaciones que juzgamos
extraviadas ¥ graves para el porvenir
de nuestra economia ¥ para log inte-
reses positivos de nuestros trabajadores.

En resumen, log caminos de la ley
Mitre, hechos con la contribucién de
las empresas ferroviarias, se ejecutan
en su mayoria de acuerdo con los pun-

tos de vista de éstas, segin lo mani- .
franqueza
el ingeniero Chanourdic en su libro,

fiesta con toda claridad ¥

pagina 135. Los caminos de la ley. de
vialidad corren el peligro de construir-
se, también, signiendo los trazados que
convenga a las empresas, como lo in-
diean las discusiones entre sug téeni-
eos ¥ dirigentes, que versan nicamen.
te en encontrar los mejores trazados
.del punto de vista ferroviario, o capi-
talista ferroviario, para decirlo mejor,
econ prescindencia completa de los in-
tereses del pais; 3

automotores, que prestan servieios pi-
blicos en nuestra red eaminera, seria,
de aprobarse el despacho de la maworia
de la Comisién de Clomunieaciones, con-
trolada vy dosificada por las eompanias
ferroviarias en la forma que mejor
conviniera a sus intereses. Tendria-
mos, asi, eaminos y trifico caminero
enteramente dominados por las empre-
sas ¥ convertidos en sibditos de su

majestad el dividendo deI capital fe-

rroviario.

En 1a mayvor parte de los paises don-
de se ha manifestado con alguna inten-
sidad Ia erisis del transporte ferrovia-

rio, e] problema que ze plantea queda -

resuelto, hasta donde se pueden resol-

ver estos asuntos de antagonismos de

.intereses dentro del régimen capita-
lista, que crea y mantiene esos anta-
gonismos, con los reajustes téenico-
econdmicos comoecidos, y hasta diria
clisieos: despido de empleados y obre.
ros, rebaja de sueldos, disminueién de

v la cirenlacién de |

servielog que no rinden, supresion de
servicios infitiles y, sobre todo, mejo-
ramiento de los servicios ferroviaries
¥ extensidn y adaptaeién de los mis-
mos a los mis modernos, baratos y efi-
caces, ¥, por ello, preferides por el
piiblico, medios de transporte. En los
paises mejor organizados, las empre-
sas ferroviarias, de acuerdo con los
gobiernog, ¥ también eon su ayuda,
han realizade una politica de defensa
de sus intereses consistente en dismi-
nuir gastos ¥ en reeuperar trafico de
pasajerog y cargas mediante mejoras
en los servieios que prestan. El prin.
cipio de la competencia ha sido eon-
servado, en lo posible, limitandose los

.gobietnes a ciertas reglamentaciones

que ]la hagan menos violenta, pero sin
suprimirla. Nadie se ha permitido en
€808 paises, ni aun proponer medidas
dristicas destinadas a impedir ¢l des-
arroilo de las redes ecamineras, a su-
bordinarlas a los intereses de las en-
presas ferroviarias, si ya existen, y a
obstaculizar que se desenvuelvan ios
medios de transporte aéreo, fluvial,
maritimo o terrestre, porque en nin-
guna parte se admite que por mante-
ner un interés creado tenga que para-
lizarse el progreso de una seceién tan
importante de la economia come es el
transporte de hombres y de cosas:
progrese eseneial en la vida de una
nacidn cualquiera, v mis en lg Ar-
gentina,

La manera eon que se ha encarado la
solueidn del mismo probleina en nies-
tro pais, es completamente distinta. Las
empresas han redueido el personal, y
los sueldos y salarios, por un lado, ¥,
por el otro, se esfuerzan en conseguir
medidas legislativas que impidan el
desarrollo del transporte por automo-
tor ¥y se mueven con la mayor energia
¥ habilidad para gue la red caminera
argenting sea trazada segin el punto
de vista de los intereses ferroviarios.

Ll punto de vista de los intereses na-

cionales no les importa a las empresas
ni lo tienen para nada en cuenta, 2 pe- .
gar de que en nuestro pais, vasto y
despoblado, la ecoordinaecién de Ios
transportes es un problema més im-
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portante que en log paises de la vieja
Europa, porque es al mismo tiempo
que un problema de economia, un pro-
blema de organizaeién nacional: de
organizacion del pueblo argentino co-
mo Naeién, de pueble que se forma y
que pugna por devenir una verdadera
nacionalidad, una persona soeial de-
finida, auténoma v libre.

Es en este sentido que conviene es-
tablecer, en primer término, que por
el estado actual de nuestra evolucién
el problema del desarrollo nacional ar.
gentino no es idéntieo al de ningfin
otro pueblo. No lo es, desde Iuego, al
de los pueblos europeos de antigua for-
maeidn, por el simple ¥y fundamental
hecho de que nos estamos formando,
organizando. Ni lo es, tampoco, al de
pueblos también nuevos v en forma-
cién, de un aspeeto fisico parecido al
nuestro, eomo Australia, Nueva Zelan-
dia y Canada, pero que estdn en otras
latitudes, sus fuentes de produeeion
no tienen ni la diversidad ni la riqueza
potencial de las argentinas, su historia
¥ composieién demograflcl, son distin-
tas, que por pertenecer a la superco-
mumdad nacional britdnica, no estdn,
como la Argentina, libradas a su pro-
pio esfuerzo, capacidad y medios para
la ardua e histérica tarea de consti-
tuirse, organizarse y desarrollarse.

La idea de que somos un pueblo que
se forma, que se estard formando du-
rante muchos afios, es esencial ¥y hay
que tenerla siempre muy presente enan-
do se trata de los grandes problemas
de organizacién téenica y econdmiea,
ecomo el de la coordinacién de log me-
dios de transporte, porque las solucio-
nes que eonvienen & los pueblos ya for-
mados, o de formaciéy diferente de la
nirestra, no son los mismos ante wn mis-
mo problema de orden general, pues
para el pueblo que se forma, igual que

para el adolescente, lo principal es des-

arrollar sus facultades o adquirir las
que no tenga, mientras que para el pue-
ble ya formado lo prineipal es apliear
las facultades que va tiene desenvuel-
tas. A un pueblo ya formado puede
no interesarle mucho el mas amplio des-

arrollo de su personalidad coleetiva, y
hasta puede renuneiar a una cierts am-
plitud de actividades o libertad de des-
arrollo interno, puesto gue no los ne-
cesita mas que en un grado minimo,
lo que no puede hacer un pueblo qae
se estd formando, pues para él, como
para el joven, la multiplicacién de sus
horizontes, la libertad de moverse en
todos ‘sentidos, supone libertad para
desarrollarse e implica una cendicidén
hecesaria de su desenvolvimiento, una
condicién indispensable para que pue-
da seguir sin trabas ni cortapisas su
trayectoria histérica.

Con estas consideraciones qmero sig-
nificar que es vital para nuestro pueblo
el no atarse indefinidamente a intere-
ses creados alrededor de redueidos gru-
pos sociales de capitalistas internos, o
bien depender exelusivamente de into-
reses capitalistas del exterior, porque
esto tlene ¥ va a tener mucho mas en
lo sueesivo st dejamos que las cosas
sigan como hasta ahora, una influencia
perniciosa en nuestro desarrollo eomo
naeién independiente y libre.

Esta dependencia interior ¥ exterior
tiene su base en nna produccmn demasia-
do uniforme, demasiado especializada
que, hasta elerto punto, puede convenir
a los pueblos muy evolucionados, pero
que no nos cohcierne a nosotros.

El caso de Inglaterra. es muy alec-
cionador, Este pais se ha levantado por
sus industrias urbanas, constituyéndo-
se, durante siglos, en el taller y en la
fibrica de Europa y aun del mundo, y
dejando en un lugar muy secundario
sus industrias rurales, pues econdémica-
mente le convenia mas exportar pro-
ductos industrializados e importar ma-
terias primas y aliméntos. Todo esto ha
podido hacerlo Gran Bretafia en una
Buropa ¥ en un munrde de industria
artesana y medieval, sobre Ia que tenia
una enorme superioridad téenica v eco-
némica: la de sus manufacturas y fa-
bricas, de moderno tipo capitalistae y
una ne menor superioridad finaneciers
en la acumulacién de capitales a costa
de los productores y consumidores, tan
peculiar del régimen eapitalista. No
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lo podria hacer ahora, si debiera em.
pezar, como hace dos o tres siglos, la
era de industrialismo moderna, que es
la de su propio industrialismo, ahora
en gque Inglaterra pretende estimular
su agrieultura ¥ su ganaderia o afir-
mar el Imperio Britanico en el consu-
mo de los produetos agricolaganaderos
de sus colonias, porque el mundo ha
evolucionado, las industrias urbanas
se han extendido en muchos paises ¥
han progresado en ellos tanfo o més
que en Inglaterra, ¥ porque esta evo-
lneidn general ha promovido ¥ acen-
tuado la tendencia a «bastarse a si
mismo», la politica proteceionista, la
direecién de la economia capitalista
por ¢l Estado en manos de los partidos
que responden a los intereses del ca-
pitalismo,

La Argentina, sefior presidente, se
ha engrandecido hasta este momento

gracias a varios factores eccondmicos |

concurrentes. El desarrollo de las in-
dustrias rurales, que trabajan para la
exportaciéon y permiten la considerable
importacién que tante ha elevado el
nivel de vida de nuestro pueblo, ¥ el
constante crecimiente de la poblacidn
gne ha facilitade la ereacién -y expan-
sién de las industrias urbanas ¥ de los
grandes servieios piiblicos con un mer-
cado interno cada dia mas importan-
te, que podria, si se siguiera con fir-
meza la politica inmigratoria de otros
tiempos, absorber buena parte de la
produceién rural, partienlarmente la
carpe, hasta un punto que hiciera de
muy relativa importancia el grave pro-
blema de los preeios del cereal ¥ de la
coloeacién en el mereado inglés de los
productos ganaderos.

Como se ve, nosotros tenemos posi-
bilidades de desarrollo interno que no
tienen los paises viejos, aun los méas
noderosos, como Inglaterra, oblizados
a sostenerse ¥ a progresar con econo-
mias subsidiarias y enfeudadas de otros
pueblos que los atan a las metrépolis
politicas o econdmicas, convertidas asi
en las duefias de sus destinos.

Digamosgle, sefior presidente, con exp-
tera frangqueza. La evolucién del pue-

ble argentino no puede girar alrededor
de la cuota de ecarne exportable a In-
glaterra, y no podemos tampoco saerifi-
car a la cuota de earne nuestros servi-
cies piblicos hasta reducirlos a feudos
de empresas extranjeras que dosifican
nuestro desarrolle industrial v comer-
cial con las empresas de electricidad ¥
nuestro desarrolio urbano y rural con
las compaiiias de transporte, empresas
gue no aetitan aisladas, sino que forman
parte de todo un sistema téenico-eco-
némico organizade para explotarnos
como pueblo,

Repito gue los serviecios piiblicos ar-
gentinos mis importantes no estin aten-
didos por empresas extranjeras aisla-
das. ; Quién no se da cuenta de que las
empresas ferroviarias forman prée-
tieamente un solo enerpo? ;Quién no
observa lo fismo con las empresas da
electricidad? ; Quién ignora ias vinen-
laciones de las grandes empresas de tran-
vias eon las de ferrocarriles y de
electricidad ? ; Quién no sabe que si la
electrieidad se prodnee en usinas tér-
micas en un pais como ¢l nuestro, pri-
vilegiado en fuerzas hidrinlicas, no es
sino para favoreeer el earbén europen
¥ a las empresas navieras que ticnen
asi asegurados sus fletes de ida v vuel-
ta para sus navios, que van con fruios
del pais y vienen cargades con pro-
ductos industriales ¥ eon carbén?

No denuneio estes hechos como un
mal absoluto, pero si digo que los per-
juicios que nos eausan, mayores quizas,
que los beneficios que nos properecio-
nan, se reduecirian mucho y se pendrian
en camino de eliminarse por ecompleto,
sl so emprendiera en el pafs una politiey
enérgica tendiente a gue las empresas
de servieios piihlicos estén al servicio
de la economia nacional ¥ al de econe-
mias de ofros pueblos, porque, de no
ser asi, va a imponerse a breve plage, v
como una necesidad imperiosa para el
normal desenvolvimiento de nuestra
existencia colectiva, la nae.iona.lizs‘tcién
de esas empresas.

Afirmamos que esas compafias do
servicios plblicos no pueden guejarse
con razon, pues aqui han tenide, por-
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que se les han dado o porque lo han
tomado, todos los medios de ganar di-
nero, tanto mediante privilegios de to-
da naturaleza, eomo aprovechando del
crecimiento del pais, del que en parte
maxima se han beneficiado. '

El earbén de piedra, que congtituye
mas de un tercio de las mereancias que
se importan (el 35,2 % de las importa-
ciones en 1933), no paga derecho de
importaeién y en su easi totalidad se
emplea en empresas de servicios pa-
blicos,

- En 1933 los ferrocarriles partieunla-
res gastaron en carbén 8.702.457 pesos
Oore ¥ en afios mas présperos, como en
1928, han llegado a gastar carhdn por
15.000.000 de pesos oro, lo que es una no.
table contribueién argentina al soste.
nimiento de la produeeién hullera in-
glesa, eomo lo es también el consumo
de otros materiales gue por valor de
més de 2.000.000.000 -de pesos han sido
Importados por las empresas ferrovia-
rias sin pagar derechos desde 1910
hasta 1933. Ni siquiera se ha tenido en
cuenta que muchos artienlos importa-
dos podian haberse adquirido en et
pais, pues los ferrocarriles los adquie-
ren en los paises de ‘donde eg originarip
su capital, Io que es una ospeele de
proteceionismo a las industrias de di-
chos paises. Sohre este punte, conviene
recordar que los obreros ferroviarios
han tenido que plantear serias enestiones
a las empresas para gue construycran
en los talleres que tienen en la Argen-
tina, coches gue se empefiaban en trasy
de Inglaterra, aun debiendo dejar sin
trabajo a muchos trabajadores .argen-
tinos,

~ Conviene hacer notar, pues, que lay
concesiones de ferrocarriles no son sélo
una autorizacién para explotar indns-
trias nacionales de pingiies rendimien-
t0s, sino que son al mismo tiempo me.
dios de formar una segura y valioss
clientela para las industrias inglesas o
francesas, que con la exencién de dere-
¢hos aduaneros obtienen una importan-
te sobreganancia en todos los artieulos
que importan los ferrocarriles Para
81U uso.

CONGRESO NACIONAL
CAMARA D]:}:DIPUTAIDOS‘.

73

Septiembre 19 de 1935

Con motivoe de la sancién de la fey
Mitre, namero 5.315, se generalizé 1y
liberacién de impuestos pdra todas las
importaciones destinadas ‘al  servicio
ferroviario y en compensacién se fijé
un impuesto -del 3 9% a lag gananeiag
liquidas de las compahias ferroviarias,
con la obligacién por parte del Zo-
bierno argentino, de emplear su produ-
cido en la eonstruceién de eaminos gue
conduzean a las ‘estaciones, Pues bien;
hasta la fecha, ese 3 % ha producido,
desde 1908, unos 85.000.000 de pesos,
mientras que el monto de los impuestos
que han dejado de abonar las empresas
excede los 250.000.000 de Deses en es-
tos veintieineo afios. '

Bn cuanto a las tarifas, es conoeido
el hecho de que lag empresas sostienen
el eriterio de-que deben relacionarse
eon el valor de las mercanefas ¥ no eon
el precio de costo del servieio: criterio
absurdo que significa materializar Ia
pretensién intolerable de constituirse
en participes de las gananciag o en 8O-
ciae de los produetores argentinos. Pe-
To esto, oeurre solamente eunando log
precios de los frutos del paig son altes
¥ les sirven para fijar tarifas expolia-
doras a su transporte. Tenemos, asi,
segfin datos que tomo del meneionado
libro del sefior Chanourdie, relative a
cargas ¥ productos en las empresas de
capital britanico, que el transporte de
cereales en 1924.25, fué de 7.570.719
toneladas, que dieron un produecto de.
$ 26.472.817 oro, o sean $ 7.30 oro 1a
tonelada; en 1633-34, las toneladas
transportadas fueron de 12.155.013 v
su producto $ 37.666.428 oro, esto es,
$ 7,09 oro la tonelada, un poco menos
que en 1924, mientras que los precios
de Jos cereales fueron, sepiin datos del
Boletin Mensual de Estadistica Agro.
peenaria del Ministerio de Agrienltura,
los siguientes: en 1924 trigo, $ 12,46
papel los 100 kilos; lino, $ 20,77 papel
por la misma cantidad ; maiz, $ 9,57 pa-
pel. En 1934 : trigo, $ 6,12 papel; lino®
$ 12,85 papel; maiz, § 5,72 los 100 Ii-
los, en el mercado de Buenos Alires,

La disminucién en’ el producido de
las toneladas transportadas, es en 1934,
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un 11 % menos gue en 1924, en tanto
que el precic del trigo descendié un
108 %, el del lino un 61 % ¥ el del
maiz, un 67 por ciento.

En la planilla de datos que estoy co-
mentando, hay un rubro titulade «otras
eargasy, que por sus cifras, es muy im-
portante. No es-carga de cereales, hari-
na, pasto seco, azicar, cafia, vino, cerve-
za, manf, papas, petréleo, nafta, earbén,
vegetal y de piedra; madera, materiales
de construceién, frutas, legumbres, al-
cohol, yerba, ni naranjas. Serén, sin
duda, articulos industriales. Pues bien:
estos articulos fuerom transportados en
cantidad de 5.486.831 toneladas en 1922,
con un rendimiento de 40.083.140 pe-
508 oro, Io que da $ 7,30 oro la tonela-
da; ¥ en 1934 se transportaron tonela-
dag 2.729.005, las enales rindieron pesos
20.257.771 oro, es decir, $ 7,40 oro la
tonelada, de lo que resulta un ligero
aumento en las tarifas, no obstante la
enorme baja de los phrecios en todos los
productos.

Los datos del ingeniere Chanourdie,
parten de 1924, afio en el cnal las tari-
fas ferroviarias habian tenido grandes
aumentos, anteriores unos, a los anmen-
tos de sueldos del persenal después de
la huelga de 1917, v otros, después de
ta sancion de la ley de jubilaciones fe-
Troviarias que sirvieron para jnstificar
los aumentos autorizados por deereto
hasta 1922, ¥ los que sin autorizacién se
permiten hacer lag empresas moviendo
las clasificaciones de las merecancias que
transportan.

Todo cuanto ge refiere a tarifas fe-
rroviarias estf envuelto en un espeso
velo de misterio para los profancs, co-
ma es casi todo nuestro pueblo. Pero la
verdad es gue esas tarifas pesan como
una losa de plomo sobre la produceidn
v el consumo del pais. Los tltimos y
grandes aumentos de tarifas provienen
de log tiempos de la guerra de 1914-18,
de las huelgas ferroviarias de 1917, ¥
de la sancién de las leyes de jubilacio-
nes ferroviarias, eomo aeabo de decir,
acontecimientos que sirvieron a las em:
presas para obtener aumentos de tarifag
a titulo de compensacién por el mayor

costo del combustible, por el mejora-
miento de las condiciones de trabajo de
Ios obreros y empleados y por lag ero-
gaciones que exigian los aportes patro-
nales a la Caja de Jubilaciones, anmen-
tos de tarifas que son muy superiores a
lo que legitimamente podian exigir. Pe-
ro con esta particularidad: que cesan
las causas que motivaron log aumentos,
pero éstos permanecen.

Una tonelada de earbén que valia en
1930, $ 9,30 oro, llegé a valer en 1915
hasta $ 19,60, pero en 1922 ya hahia
descendide su precio a $ 13,30 la tone-
lada, que en 1932 valia solamente pe-
sos 8,50, : .

Una tonelada de petréleo costaba en
1913, $ 11,76; en 1918 su costo era de
$ 32,43; en 1922 descendié a $ 16,59, ¥
en 1932 descendié todavia més: a 7,33,

Diez metros eibicos de lefia, que va-
lian en 1913, $ 11,76 y en 1918 costaban
$ 29,13, deseendid su precio en 1922 a
$ 25,73 ¥ en 1932 a pesos 21,43,

Diez kilogs de aceite que costaban en
1913 $ 1,02, llegaron a costar $ 1,95 en
1918 y 2,34 en 1922, descendiendo en
1932 a pesos 1,15.

La grasa, que costaba 15 centavos log
diez kilos en 1913, en 1918 costd 1,71:
en 1922 su costo fué de 1,45, ¥y en 1932
fué de 2,50, Esg curicso lo que oeurrc
con este material: al revés de los otros,
ha encarecido en forma extraordinaris,
a pesar de que la materig prima es na-
cional. Ademas, mientras los ferrocarri-
les particulares abonan por diez kilos de
crasa $ 2,24, los del Estado pagan por
la misma cantidad de este material, pe-
sos 4,32, ; Coéme se ve que andan por ahi
los frigorificos!

Lios precios citados son términos me-
dios de todos los ferrocarriles del pais;
¥ per el dato que acabo de dar, relati-
vo a la diferencia de precios que por la
grasa pagan los ferrocarriles del Estade
respecto a los particulares, se puede
apreciar que éstos tienen siempre precios
inferiores al término medio citado.

- .

Por otra parte, las empresas particu-
lares han adquirido en el pais explotacio-
nes de petrdlec ¥ es seguro gue poseen
en Inglaterra minas de carbén, eomo
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también lo es que tienen intereses en loz
frigorificos. De manera, que los preeios
reales que se pagan por los materiales
son dificiles de conoeer en consorcios
capitalistas gque son sus propios pro-
vecdores en muchos de los materiales
que utilizan en explotaciones importan-
tes como 1o son los ferrocarriles,

—Oecupa la Presideucia, el sefior pre-
sidente de la Comisién de Comunicacio-
ned y Transportes, doctor Carlos A,
Pueyrredon,

Este asunto de los precios, e deeir,
de los gastos ferroviarios, deberia ser
estudiado a fondo por la Direecidn de
Ferroearriles, 1a que no lo hase asi, 1i-
mitando su seudo eontrol a una fiseali-
zaeiébn superficial que sirve de poco v
de la enal no saca ni siquiera lag con-
secuencias gue deberia sacar para acon-
sejar al gobierno medidas eonducentes a
evitar eunentas de gastos desmedidos,
eheaminadas a disimular gananciag
intolerables. .

Los precioz de los materiales han
bajado; el Gltimo deereto del Poder
Ejecutivo, fechado el 10 de agosto
préximo pasado, en base al conoeido
laude presidencial, arrebata a log fe-
rroviarios easi todas las mejoras que
sirvieron para conceder a las empresas
enormes aumentos de tarifas; pero es-
tos aumentos no se tocan, antes al con-
trario, se amenaza con otros nuevos, y
se va derechamente a ellog con la pre-
tendida coordinacién que la mayoria
de la Camara quiere sancionar.

Los aumentos de tarifas, desde 1914
a 1922, han alecanzado para el Ferro-
carril Central Argentino, a un 93 %;
para el Ferroearril del Sud, a un 153
por ciento; para el Ferrocarril Oeste,
a un 136 9, v para el Ferrocarril Pa-
cifico, a un 146 %. Si tomamos las ta-
rifas para pasajeros, que son las més
claras y comprensibles, aunque no las
que se han elevado mds, vemos que en
1913 el Ferrocarril Central Argentino
cobraba los pasajes de primera clase
& 4,4 centavos papel el pasajero kilé-
metro, y los de segunda clase a 2,7,

mientras que en 1933 la tarifa es de
6,6 eentavos por pasajero kilémetro en
primera clase ¥ 3,6 en segunda clase.

El Ferrocarril Oeste cobraba en 1913,
44 centavos la primera clase y 2,7 la
segunda, en tanto que en 1933 lz ta-
rifa era de 7,5 la primera clase y 4,6
la segunda, con la particularidad de
que la tarifa de 1913 regia hasta 400
kilémetros y la de 1933 hasta 350, lo
que también implica un anmento de
tarifa, : :

E] Ferroearril Paeifico cobraba en
1913, 1a tarifa de 3,7 la primera clase
¥ 24 la segunda, ¥ en 1933 cobraba
7,6 la primera y 4,3 la segunda, por
pasajero kilémetro. _

El Ferrocarril del Sud, que cobraba
en 1913 la tarifa de 44 centavos la
primera clase y 2,9 la segunda clase
por pasajere kilémetro, eobré en 1933
un tarifa escalonada en. la siguiente
forma: de 1 a 100 kilémetros, 6,8 cen-
tavos la primera clase y 4,1 Ia segunda
por pasajero kilémetro; de 100 a 300
Ikilémetros, 6,8 la primera clase ¥ 3,8
la segunda; y de 301 a 540, cobré 4.2
la primera y 2,9 la segunda.

Y para comprender lo que signifiean
estos aumentos de tarifas habidos des-
de 1913, debe tenerse presente que en
ese aflo los ferrocarriles particulares
transportaron 80.000.000 de pasajeros;
37 de primera clase y 43 de gegunda,
¥ que en 1932 tramsportaron 137 mi- -
llones: 61 de. primera clase 76 de se-
gunda. En estas cifras debe notarse la
enorme proporeién de pasajeros de pri-
mera eclase: hecho tinico en el mundo,
pues en ningin pais se registra una
proporeién tan elevada de pasajeros
de primera clase, que son los que pa-
gan la tarifa mas alta.

Lo mismo ocurre com el trafico ur-
bano y suburbano de pasajeros, que
tanto para la primersa clase como para
la segunda abonan las tarifas méas ele-
vadas, trafico que se ha intensificado
considerableménte desde que las em-
presas han electrificado sus lineas lo-
cales.

* WNlo conocemos las cifras del trafico
urbano y suburbanc de pasajeros en
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1913 para compararlas con las actua- l

les; pero para formarse una idea de
cOmo las empresas ferroviarias han an-
mentado sus entradas por el solo au-
mento del trafico urbano y suburbano,
que es una consecuencia del aumento
de la poblacién de Buenos Aires ¥ de
los pucbles que la cireundan, bastara
decir que el Ferrocarril del Sud trans-
porté en 1915, en todas sus lineas,
22.000.000 de pasajeros, en cifras re-
dondas, ¥ en 1923 su trafico urbano v
snburbano fué de 40.000.000 de pasa-
jeros, ¥ en 1932 fué de 50.000,000; que
el Ferrocarril Central Argentino trans-
porté en 1915, en todas sus redes,
20.000.000 de pasajeros, y en 1923 su
trdfico urbano y suburhano, nada maés,
fué de 31.000.000, ¥y en 1932 fué de

40.000.000. Y el Ferroearril Qeste, que |

en 1915 transportd, en total 8.000.000
de pasajeros, en 1923 transports, sélo
en su radio urbano y suburbano, 12
millones, ¥ en 1982 los pasajeros trans
portados en ese radio fueron 22.000.000,

De paso que demuestro eémo las em-
presas ferroviarias no pueden quejarse
por el desarrollo de sus negocios, sefia-
laré que ese desenvolvimiento del tra-
fieo urbano y guburbano de los ferro-
carriles, que & tarifa de ferrocarril se
realizan servieios de tranvias v de ém-
nibus, es anormal y constituye uno
de loz aspectos més obscuros de los
- proyectos de ley de la llamada coor-
dinacitén local y nacional, que contra
viento y marea sostienen el Poder Eje-
cutivo y la mayoria de la Cémarza, pues
por estos proyectos se mantiene ¥ con-
solida esta anormalidad, cnando eun to-
dos los paises que han coordinade de
verdad, lo primero que se ha hecho es
suprimir servicios de ferrocarril a cor-
ta distancia, que pueden ser efectnados
con tranvias, émnibus, colectivos, o au-
toviag en condiciones de mas freeumen-
cia ¥y mayor economia, lo que a mi
juicio prueba que no se tiene el pro-
pésito de coordinar sino el de dejar
en manos de las empresas ferroviariag
¢l mayor trafico posible aunque ello
sea antiecondmice y esté en pugna con
2] progreso téenieo alcanzado en la in-

dustria del transporte urbanoc de pa-
sajeros.

Ll crecimiento del trifico loeal ae
pasajeros es tan grande en los 1lti-
mos ailos, que con difienltad se encon-
traria en otros paises un caso igual
El Ferroearril Oeste, por ejemplo, que
en 1913 transporté en su radio sub-
urbano, pasajeros 6.223.00(,, con un pro-
ducto de 716.173 pesos oro, en 1927
transportd 18.357.000 pasajeros, que le
produjeron 1.905.000 pesos oro. Lo mis-
mo snucede con log ferrocarriles euyos
servicios locales han adquirido en poeo
tiempo un desarrollo extraordinario
por el simple hecho del creecimiento de
la poblacion de la ciudad de Dduenos
Aires ¥ pueblos circunvecinos.

El desarrollo del pais en produecidn
¥ poblacidén acrecentd en eantidudes ex-
traordinarias los negocios ¥ las ganan-
cias de las empresas.

Estas, cuando argumentan sobre sn
sitnacién actnal, acostumbran partir de’
1928 6 1929, afios cumbres, diriamos,
en materia de ganancias, pero hay que
partir de afios anteriores.

En nimeros redondos, tuvicron este
movimiento: en 1918, pasajeros, 53 mi-
llones; eargas, 36.000.000 de toneladas;
praductos, 158.000.000 de pesos oro;
ganancia, 42.000.000 de pesos oro.
En 1919: 69.000.000 de pasajeros;
38.000.000 de toneladas; 184.000.000 de
pesos oro de productos y 51.000.000 de
gananeias. En 1920: 81,000,000 de pa-
sajeros; 39.000.000 de toneladas de car-
ga; 205.000.000 de pesos oro de produc-
tos y 41.000.000 de utilidad. En 1921:
85.000.000 de pasajeros; 31.000.000 de
{oneladas de carga; 188.000.000 de pe-
sos oro de productos ¥ 29.000,000 de
gananeia, En este afio se aumentfaron
Ias tarifas ¥ el resultado fué: afio 1922,
99.000.000 de pasajeros; 32.000.000 de
toneladas de carga; 196.000.000 de pe-
gos oro de productos y 59.000.000 de
utilidad.

En ese afio se produjo un fermeno
que conviene destacar. Las empresas
exhibieron uncs gastos muy elevados
que redujeron las ganancias de 1921 en
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ana forma anormal ¥ asi resulta gque
en 1922, obtenidos ya los aumentos
de tarifas, sus gastos bajaron de
158.000.000 de pesos ore en 1921, a
137.000.000 en 1922, ¥ por esto, con una
diferencia de 8.000.000 en los produe-
tos o ingresos, sus ganancias fueron de
29.000.000 de pesos oro en 1921 y de
59.000.000 en 1922, Con esto guerian
las empresas hacer ver gue la duplica-
cién de sus ganancias provenia de cual-
quier causa menos del aumento de tari-
fas. Mas, al afio siguiente, las ganancias
gignieron su vuelo prodigioso, en esta
forma.. Afie 1923: 116.000.000 de pasa-
jeros, 35.000.000 de toneladas de carga,
216.000.000 de pesos oro de productos
y 72.000.000 de ganancias. En 1924:
130.000.000 de pasajeros, 42.000.000 de
. toneladas de carga, 243.000.000 de pe-
sog oro de productos, 86.000.000 de
gananeta. _

~ Comentando estas ganancias anorma-
les, decia en 1923, en esta misma Ca-
mara, el entonces diputado Ganeedo:
<F1 mismo Poder Ejecufivo nos ha .ex-
presado eon inteligeneia oportuna, em
su mensaje filtimo, que las ganan-
cias de los ferrocarriles han sido de
60.000.000 de pesos oro, utilidad del afio
filtimo. Y si a esto se agrega que los de
explotacién disminuyeron en pesos 0ro
30.000.000 sobre las cifras de 1920, y
en 21.000.000 de igual moneda scbre
los de 1921, se tendrd la cifra aproxi-
mada de las ganancias de los ferroearri-
les que han sido de mas de 120.000.000
de pesos oro en el Gltimo ejercicio. No
se explicaria, de ofra manera, que el
Central Argentinoe haya presentacdo al
Poder Ejecutivo un proyecto de cons-
truceiones que aseiende a $0.000.000 y
¢l del Sud, otro que asciende a alrede-
dor de 50.000.000>.

Claro que este auge vertiginoso de
las gananeias no continud hasta hoy. Vi-
no la erisis ¥ las empresas de transpor-
tes se resintieron de ella. 8in embargo,
en los filtimos afios-ha habido vna nota-
ble mejora de los negoclos ferroviarios,
pues las ganancias de los ferrocarriles,

en 1933, aleanzaron a 53.000.000, en
1934, segun cifras oficiales.

No estamos seguramente en los afios
1926 6 1927, en que la empresa del Fe-
rrocarril QOeste, después de cubrir sus
gastos ¥ obligaciones, dejaba para el
afio siguiente un saldo disponible igual
a la mitad de sus entradas netas, lo
cual es un exceso y ha acostumbrade
mal a las empresas ferroviarias, por lo
que estas sitnaciones no deben repetir-
ge, pues prueban gque ganaban dema-
siado. :

Antes de terminar este informe, con
el cnal guiero en mi eardeter de miem-
bro informante de la minoria de la eo-
misién fundar nuestro proyecto sobre
la necesidad de estudiar debidamente el
problema de la coordinacién del trans-
porte antes de tomar resoluciones de
tondo como las que propone la mayoria
de la eomisién, séame permitido reeor-
dar palabras pronunciadas hace afios
en la Facultad de Ciencias Econémicas
de Buenog Aires por el profeser doetor
Luis Olariaga, que es bueno tener pre-
sente. «Lia Argenting — dijo — igmal
que otros paises de codiciada virgini-
dad, ha sido desenvuelta por otras eeco-
nomias nacionales que no son la propia
y en funecién y para servir a dichas eco-
nomias. Han sido economias extranje-
ras, no olvidéis que hable en términos
generales, con capitales extranjeros y
muchas veees mano de obra extranjera
las que han ido utilizando eecondmica-
mente la Argentina, no para crear en
ella una riqueza permanente y progre-
giva, no para crear en ella el cuerpo
robusto, completo v auténomo de una
gran nacién independiente, sino para
explotar del modo més senecillo las opor-
tunidades que estaban mas a manc ¥
llevar a sus respectivas eeonomias nacio-
nales los elementos y materias: primas
que necesitaban. Lia Argentina ha perte-
necido por consiguiente, al territerio eco-
némico de ciertas naciones: extranjeras,
dicho en términos simplificados, del nd-
cleo industrial ‘europed,-y es més facil
estudiar y-comprender -el desarrollo. de
la economis. argentina desde afuera, es

que fueron de 33.000.000 de pesos oro, | deeir; desde los paises dndustriales, que
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en ella Han encontrado una fuente de
primarios recursos,- que desde dentro,
porque la inieiativa, los medios y i ca-
pacidad de aprovisionamiento de la ri-
queza naeional argentina, han .naecido
¥ nacen aiin de aquéllos.»

Estas palabras definen el gran. pro-
blema nacional de los tiempos pre-
sentes: la organizacidn industrial del
pais, que es la -continnacién del pro-
ceso de organizacién interna, que tie-
ne eomo primera etapa la Revolueion
de Mayo, que siguié con la organiza-
eién institucional después de la caida
de la tirania rosista y que ahora debe
proseguir con .la organizacibn y des-
envolvimiento de todes nuestras in-
dustrias, con vistas a poblar el terri-
torio argentino, desarrollar sus fuentes
de riqueza, crear un gran mercado in-
terno que sirva de base a esta expan-
s16n industrial y a la elevaeién del ni-
vel de vida de nuestro pueblo.

El proyecto de la llamada eoordi-
nacién de transportes que la Cdmara
estd  considerando, es absolutamente
eontrario a las més elementales conve-
niencias -del pais, puesto que es un
espéeimen. de esa legislacién tipica
que en defensa de intereses minorita-
rios .y -de privilegio, sacrifica las po-
sibilidades de expansién industrial y
comereial interna de la Naeidén a esos
intereses y prosigue la politiea que
aeepta y nos imporie el papel de eco-

nomfa subordinada, de eeconomia en--

feudada a otras economias extranjerds

més podetosas y queen tal virtid nos

dietan su ley, nos supeditan’a sus' de-
signios ¥ nos éonvierten en esfera de
su decisiva inflwericia econdmica y fi-
naneiera: nos cornviertén en sus saté-

lites, sin' luz; sin vida, sin trayeeto- -

ria ‘propia, cuya existencia incierta v

de prestado es, y s6lo puede ser, el re-

flejo que nos 1le
‘Ppodeross -astro. _
' Pronuneio estas palabras, sefior pre-

ga del grande y todo-

sidente, en el cumplimienfo de un-alto

-deber, y ‘deseo por esto gue gqueden

exentas “de todo- posible equivoco y-

que’ no' puedan ser interpretadas ni
utilizadas con fines torecidos e ineonfe-
sables;  puies’ no ignoro gue, pregein-

diendo de la modestia del diputade que
habla, sus palabras tienen impeortan-
cia por la representacién que inviste
¥ por ser pronunciadas en este re-
cinto,
. Tengo la mayor estimaeién por el
bueblo de Inglaterra y erec que s
quizés cn este momento una de lag
fuerzas progresivas llamadas a conte-
ner los desbordes del régimen totali-
tario fascista, por lo que no quisiera
poner ni aun el més leve obstieulo
de una palabra en el camino de tan
civilizadora misién. Pero, por otro la-
do, entiendo que ya es hora de que
forjemos sobre bases sélidas nuestra
economia nacional, eon el eoncurso leal
de todos los pueblos que se quiera, ¥
con el inglés en primer término: pue-
blo destinado pronto a ser otra vez
gobernado por el partido de los tra-
bajadores que tiene, como todos los
partidos socialistas, el interés popular
como. base de su aecién, por lo que
eoincide plenamente, en Io que se refiers
4 proporeionar a los consumidores de
earne ¥ de pan de Inglaterra esos ar-
ticulos al mejor precio, con los inte-
reses argentinos que necesitan exXpor-
tar trigo y carne a ese pais y pueden
hacerlo en condiciones de ealidad y
precio . insuperables, lo que es una ba-
se sélida de mutno. entendimiento para
conveniencia mutua; pero con libertad,
sin subordinaciones de nadie ¥ siem-
pre, yo diria, para emplear una expre-
sién vulgar, eon las cartas a la vista
y con el respeto més profundo a los
derechos de nuestro pueblo a ser eco-
nomicamente libre y soberano en lo
que esto es posible, dentro de las obli-
gadas relaciones' de los pueblos, den-
tro del libre concierto de las naciones
libres, - .
Sefior presidente: Con estas ideas ¥
eon  estos sentimientos, estamos dis-
puestos-a estudiar wna auténtica, una
verdadera coordinacién de los trans-
portes, que consolide y robustezea la
economia naeional, en salvaguardia de
los intereses de los trabajadorese de
nuestro psis; y con los mismos senti-
mientos e ideas, estamos listos para
combatir tode lo que, al poner trabas
al desarrollo de nuestras industrias, al
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obstaculizar el desenvolvimiento inter-
no de nuestro pueblo, en fin de cuen-
tas, hostiliza y perjudica a nuestros
trabajadores, a los que crean con su
esfuerzo la riqueza colectiva, a los
que esperan y s6lo pueden esperar de
la expansién de estas riqueza produ-
c¢ida por su pensamiento y por su
misculo, el mayor y mejor nivel de
vide integral a que tienen indiscutible
derecho. :

Nada més. (;Muy bien! [Muy bien!
Aplausos). -

‘Br. Presidente (Pueyrredon). — Co-
mo ningun otro seflor diputado hace
uso de la palabra, y no habiendo ni-
mero en la casa, queda levantada la
sesion.

—Ers la hora 232,
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INSERCIONES SOLICITADAS FOR EL SENOE DIPUTADQ CASTIREIRAS

Buenos Aires, septiembre 17 de 1935,

Sefior presidente. de la Honorable Cdmara da
Inputados de la Nacidn, doctor Manuel A,
Freseo, :

5/D,

La Federacion de Lineas de Autos Colectivos,
con wede en Ia ealle Rivadavia 1545, Capital
Federal, en conocimiento de qua estd ineluido
en el plan de labor parlamentaria, Ia conside-
racién del asunto titulado ¢coordinacién de los
trangportes urbanocss, ¥ debiéndose entender
que serviria de base de discusifn en el recinto
el despacho quo se La hecho pdblieo en el mos
do enero Gltimo, se presents a) sefior Presidente,
¥ por su intermedio g la Honorahle Chmara,
rara fijar una vez mds su pensamiento sohzre
Ia cuestibn en debate y dojar constancia aa
fas objeciones fundamentales que formuls &l
despacho conoeido:

l¢ — En primer términe, corresponde afirmar
nue la entidad ratifica en todas sug partes el
contenido de sus anteriores presentaciones del
21 de junio de 1934 y del 7 de septiembre dol
miamo afie, por cuante todas las objeciones
fundamentales ¥ elementos de juicio que alli
e econeretan, conservan tode su valor, ya que
¢l despacho formulado en emero, mantienc en
sus partes esenciales la estructuraeién ‘nicial
el plan de corporaeién, sin que lag muy serias,
fundadas y ovidentes observaciones quo se han
planteade — comenzando por las propias del
Poder Ejecutivo de la Naelén en su mengaje
del G de julio de 1934 — hayan zido recogidaz.

87 — Basta resumir en apretada sintesis, log
términos de la euestién planteada ¥ su situaegién
actual para que fluya légiea y naturalmente,
como conelusidn, la necesidad de retivar of dos-
paeho inpugnado, '

Loy aspeetos mencionadog originariamente al
rlantear el problema ¥ dlsponer su destino en
cuanto atafie a la intervencida legislativa, eran
los signientos: :

a) Servicios que salen del perimetro  dei
distrito federal;

b} Gran nimero de eompafiias;

¢) Falta de reglamentacitén do los servi-
cios do autes colectivos;

) Conviene, asimismo, considerar la si-
tuacién de las empresas pequeiias, (Del
mensaje del Poder Ejecutive),

8l entrar a repetir las consideraciones que
oportunamente se hen -formulado sobre cada
Unoe de esos enunciados que se pretendia ha.
brian- de justifiear las soluciones quo se aus-
pitiaban, veamos cusl es lg gituseifn getual,

Servicios -que salen del perimetre de la Ca-
pital. — La cuestién ha sido fundamental para.
determinar el envio del proyecto a considera-
cién del Honorable Congrese de 1a Naeiéun. Asf
surge de los documentos oficialeg ¥ las opi-
niones emitidas, ¥ gui era, hasts la fechs de
formularse ¢! despacho impugnado,

Poro la Cimara ha entrade a considerar ol
despache de la Comisién de Comunieaciones
¥ Transportes, sobre coordinacién de log trans-
portes por los caminos de jurisdieeisn nacional;
¥ en el mismo, al fijar los limites de 1a apli-
cabilidad de 1a ley en euanto al territorio, In-
voluera, procizamente, los servicios que salen
fuera del perimetro del distrite foderal.

Conecido nuestro pensamiento fremte al ei-
tade proyecto, importa destacar ests situaciin
en cuanto evidencia una contradiceién funda-
mental. Se produce un choque de jurisdiceiones
entre dos despachos simultdneos. Y este easo
también, obliga a contemplar de nuevo 1a
cuestién desde su origen.

Vale decir, que si ze ereyerd necesaria ofra
legislacién sobre transportes, sélo serfa posible,
sobre los servicios puramente urbanog que es-
tin bajo la jurisdiecién inmedista del poder
municipal de la ciudad de Buenos Alres,

Gran anmero de compaitas Aue  atiender
el gervicio piablico de transporte de pasajeros.
— El maysr o menor nfimero de empresas apli-
cadas & esa actividad, lejos de constitnir ubw
difieultad para la eficioneia de los servicios,
ha sido, por el eontrario, la dnica garantia que
ha eontado la ciudad de Buenos Aires, para el
aseguramiento de un transporte eémodo ¥ ba-
rato; y desdo el punto de vista del interds pit-
blico la experiencia La fijado categéricaments
que el finico motive serio de preccupacidn ha
sido el monopolio de hecho que las empresas
tranviarias han cjercide duranto afos ¥ han
perdido por su ineficacia manifiests,

Pero dejando de lado csta cuestidn, interesa
referir el asunto a los términos actuales _en
que esti planteado y sc lega a la conclusién
siguiente: que de una compulss de opiniones
hechas piblieas y qie estin documentadas, sur-
#e que un gran ndmero, se podria deeir la cpsi
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totalidad de lag empresas de 6mmibus, estarian
dispuestas a un acucrde con las empresag tran-
viarias, mediante una indemnizaecién penerosa.
@ularo decir, referido ol acuerdo a una cuestion
e eantidades, mo habria- mayores difienltades
para rennir én una entidad fdnica a las empresas
tranviarias y de émnibus, No decimos que ese
acuerdo sea en beneficio ptblicc — por el con-
traric — pero si, que no hay por shora obs-
ticulo legal — contrariamente g lo establecido
para las empresas ferroviarias — para que
ega fusién de empresas sc opere,

En cuanto al sistema de lineas de autos co-
lectivos, no es euwestién de eantidades, sino un
problema vital de subsistencia, Se trata de un
sistems de transporte ealificado, de una 6rbita,
propia, sujeto a un euerpo de ordenanzas, reso-
luciones y deeretos, que fijan lag coudiciones
de prestaeién de sus servicios, que serfin sus-
ceptibles de perfeecionnmiento — nada hay gue
sea imperfectible -— pero logrado, mediante
ung evolueidbn natural dentro de las condicicnes
en que ha surgide ¥ se desenvuclve,

8i se insisto en formar una eorporacién, es-
tablézease el ingreso libre ¥ esponténes. Pero
ol ingreso compulsivo, tal eual estd estruetura-
do en el proyecto conocido, importa tanto como
imponer la destruceién del trabajo acumulado
en afios de sacrifieios ¥ esfuerzos, sancionando
su despojo.

La cuestién que a:;ui estd planteada, no es
de poco mis o menos, Ks una consideraeién
tundamentdl, que no puede pasar desapereibids
para el legislador: se trata nada menos que de
sancipnar por loy el ingreso por lg fuerza a
una corporacion privada; y esa medida se trats
de imponer a eapitales y hombres, gue tiemcn
todo el derecho que la Constitucién y lag leyes
de In Nacifn consagran, sin establecer distla-
gos que serian repugnantes a su letra y al cs-
piritu «ne las informan,

Falta de reglamentacidn de los servieios de
autos eolectivos. — Ese argumento era inexacto
cerande se formuld, pero hoy ha perdide toda
congistencia,

Las disposiciones prineipales que reglamen-
tan el sorvicio de autos colectivos en la Capital
Iederal, som:

~— Resolucién nimero 4.478, de 26 de dielem-

bre de 1932, ({Decreto reglamentario det
31 de enero de 1933).

— Resolueién niimero 4.786, de 28 de junio
de 1933,

— Resolueidng ntmero 4,941, de 15 de sep-
tiembre de 1933,

— Regolueidn nimero 5.326, de diciembre de
1933, :
{Decreto reglamentario de diciembre 30
de 1933). :

— Resolueién niimero 6,468, de 18 de diciem-
bre -de 1934,

Poro hay mis; a la fecha de redactarse el
proyeeto creando la eorporaecién, habia sola-
mente cuatro lineas reglamentadas. En la sae-
tualidad, sobre un. total de sesenta y mueve
lineas en cireulacién, hay cinewenta y ocho
reglamentadas, estando pendiente las restan-
tey, de cuestiones de detalle, referente a las
pruebas de derechos alegades cn cuanto a la
antigiiedad respectiva.

Ohservaciones formuladas por el Poder Eje.
cutivo, — No s6lo Joa intereses afectados han
manifestado con todo derecho sus reparos fun-
damentales, sino también los organismos veci-
nales y drganos auténticos de expresién colee-
tiva, El Paoder Ejocutivo de la Nacitu, en su
mensaje de 6 do julio de 1934, al haeerse
cargo de la injusticia gue signitieabs el ingreso
compulsive en la corporacién que alli se csta-
bleeia, anspieiaba ana reforma del régimen de
las sociedades andnimas, a los efectos de ase-
gurar una condiclén més equitativa a las mi-
norisa. .. «cs necesario reformar la legisiacidin
que gobierna 2 las sociedades snénimas, dentro
de Ia cual la mayoria de eapitales tiraniza o
las minoringy. €Ese tégimen de gobierno ins-
tituido en los eddigos se inspiré en ol eriterio
politico que entonces predominabu en la orga-
nizgacién de los poderes piblicos de exelusidm
de las minorias, pero ante el advonimients y
prietica de nuevos principios, es neeesaric im-
plantarlos también en el derecho de asociacidn
con fines econdmicos.»

Esos mismos términos fueron ratificados por
¢l sefior ministro del Interior a una delegacién

" nuestra que lo ha entrevistado,

Demis estd decir, porque ey pfiblico, que ese
proposito mo so ha conerctado en una inieia-
tiva que haya hecho llegar al Poder Ejecutivo
en su cardeter de poder eolegislador; pero el
hecho es gque la situacién determinante de esa
aetitud permancce en pie, sin golucién alguna.

Cample sin embargo, afirmar desde ya,‘que
la solucién anunciada es absolutamente ingeua.
Nada se remediaria, en cuanto atafic al pro-
blems que analizamos, con una reforma dei
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régimen de las sociedades andnimag, o menos,
que se modificara de tal modo su organiza.
cién, gue guedara asimilado al régimen fijado
por la ley niimero 11.388 (que reglamenta el
funcionamiento de las cooperativas) que esta-
blece un veto por socie, cualquiera sea el ni-
mere de las seeiones, De este modo, se asegura
la intervemeidén igual de todes los. asocindos
«n el gobierno de la instituci6n. Pero ne es
esto lo que se prapone c¢on la corporscién de
transporte.

E1 problema no tiene sine una wolucién liaa
¥ lana, evidente ante la légica ¥y la gana razén:
no ez posible ani es jusfo establecer el ingreso
forzoso a una corporacién particular, 8i se

entiende que ne es un perjuieio su sola cons-

titueidn, permitase ingresar en ella a los que
quieran libremente hacerlo.

Y nada mis.

La cuestidn de los regimencs outénomos, —
En €] despacho publicado se usa una expresion
que corresponde sofialar, en cuanto pudiera
indueir en error. Se trata de la institucién de
supuestos regimenes auténomos, que pudieran
invoearso como solucidn para las objeciones
arriba formuladas.

En efecto, el despacho fsa una expresidn,
al decir en el incise &) del artieulo 1v, que
%... la corporacién del transporte se formaré
Por la coordinacién hajo regimenes autdnomos
de las empresas, eteétera..., pero en el ineiso
&) pirrafo 4% se encarga de alejar todo equi-
voco al deeir que: «... el régimen auténomo
s¢ reconocerd a aquellas empresas eoncesio-
narizs que lo soliciten siempre que sus eonce-

 siones scan onteriores al afio 1994 Y que ast
lo acuerde el Poder Ejecutivos. Para que que-
de en evidencia Io que significa esa imatitu-
cién de <entes auténomosy, de acuerde al
sentido del despacho, basta sefislar el hecho
siguiente: todos los servicios automotores de
Ia ciudad de Buenos Aires, con la sola exeep-

cién posible de una lfnea de émnibus, carecen |

e concesién, Vale decir, que estardn excluidos
de la categoria de «entes anténomoss que en
todo caso dependen del acuerdo del Poder Eje-
cutivo y que estd sujeto, en enanto no se refie-
Te & su régimen interno 5 las reglas gensrales
de la rcorporaciény {parrafo 5° ineiso b}, En
definitiva: ¢los presunios regimenes auténo-
mogy vienen a contemplar la situaciém de una
sola empresa que reuns la condieién estable-
cida; concesién anterior el afio 1934: la .Com-

pania Hispano .Americana de Obras Pablicas
y Finanzaa, . . o .

En esas condiciones, es evidente que no
puede haber un solo sufragio espontineo -— de
parte de quienes no. aspiran a liquidar y reti-
rarse — on favor de un despache asi concebido.

La Federacibn de Lineas de dutos Colectivos
ratifica su legitima protesta, y somete la jus-
ticia de su demanda al eriterio de esa Hono-
rable Cimara y del pais,

Saluda a usted muy respetuosamente,

{Hay una firma)
Buénos Adres, soptiembre 2 de 1935,

Al sefior presidente de 1@ Honorable Cdmara
de Diputados de la Nacidn, doctor Manuel
A, Fresco.

8[D.

La Confederacién Argentina de Transportes
Automotor ¥ Afines, constituida por resolu-
ci6n del I.Congreso Nacional del Transporte
Automotor e Indusfrias Afines, ha realizado
en esta Capital, con la participacién de los
organigmos ‘de-todo el pais, log dizs 14, 15
¥ 16 de julio préximo pasado, constituyendo
su gecretariz en la ealle Rivadavia nmero
1545, ante el sefior presidente y, por su in-
termedio ante lo Honorable Cimara, se pre-
senta y exponc:

Proyecte de coordinacidn de los transpories
por los caminos de jurisdiceion nacional

@) Que eza Honorable Cidmars ba fijado
la sesibn del dia 6 de septiemhbre para
ser tratado dicho proyveeto de lay:

b) Que la proyectada ley no es posible
sea considerada por la preesriedad con
que ha sido estudiada, al punto que su
propio despacho ha .sufrido ya modifi-
caciones anteg de llegar a la diseusién
v al debate 3

¢} Que han sido uninimes las resistencias
que en toda la Repiblica determiné el
conocimiento de la proyeetada coordi-
nacién de los transportes, lo que evi-.
dencié en el Congreso aludido del
Transpoi-te Autormotor e Industrias Afi-
nes, y asimismo ge tradujo en aMielos
de crifica elevada y séria en Grganos
de la prensa diaria, equidistante  de
todo interés partieular;



CONGRESO NACIONAL 83

Reuni6n ném. 34

2

)

e}

1)

)

k)

£l proyecte de eoordinacidon de log transporfes

a)

Que los gobiernos ¥ legislaturas pro-
vineizles, como también munieipalida-
des han hecho llegar sus doseos a esa
Honorable Chmara para que la pro-
yectada ley no se convierta en una la-
mentable realidad, )

Que la proyectada ley no contempla
las agpiraciones de las eclases produe-
toras lo demuestra la resolueién votada,
por aclamacién, por las juntas locales
pro aumento del precio bésico del maiz
rennidas en un congreso celebrado en
la ¢iudad de Rosario de Santa Fe, los
diag 17 y 18 de agosto priximo pasa-
do, evidenciando esta resolneidn, el
descontento existente entrc los eclongs
per las exaeeiones tarifarias de los fe-
rroearriles; -

Que no dehe olviddrse que, contravia- .

mente a lo que se pretende por gremios

interesados ¥ movidos por un egoista 'y

cerrado espiritu corporativo, que la ley
proyectada contraria los intereses de
la colectividad, ¥ significaria la erea-
cidn do privilegios en favor del trans-
porte por riel; '

Que los caminos — vieja aspiracién
nacional, de sentida necesidad en cl
pais — sufririn, a pesar de la exis-

teneia de la inteligente ley de viali-
dad, un enforpecimiente em su desarro-
llo, por cuanto gu construecidnm ee haco
principalmente cn base a las recanda-
ciones por impuestos intermoy sobre
ia nafta y lubricantes;

Que reitern a esa Honorable Chmara,
transeribiendo o continuacién, la in-
formaecién ofrecida oportunamente, de
las conclusioney a que arribé, a este
respects, el I Congrese Naciomal del
Transporte. Automotor e Industrias
Afingy; . '

T'Em CUARTO

por log caminos nacionaley

CONBIDERANDO ;

Quc el interés gemeral y ptiblico debe
necesariamente primar cuande se tra-
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ten problemas que pueden legar a
afectar el interés particular, aun con-
centrado en grandes entidades o em-
prosas econdmicofinaneieras;

b) Que ne debe ahogarse en su iniciacién
el desarrollo incipiente de la vialidad
en el pais, deteniendo la evolucién de
los servicios de traslacién con empleo
del antoméwil;

¢) Que corresponde se Teconozea, sin tra-
ba alguns, la evelucidn téeniea y el
progreso de la meefnica aplicada a la
industria automotriz, evitando cacr en
la subordinaeifn de un medio a ofre
por sola una imposicién legal;

d) Que el proyecto de la Comisién de Co-
municaciones ¥y Transportes de la ITo-
norable Cimara de Diputados de 1a
Nacién, que determinard I ercacién
de la ¢Coordinaecién» ey un medio Je-
gal de preferemcia irritante haeia ol
forrocarril, que exeluye sin atennantes
el desarrollo ulterior del servicio auto-
motor, gue o3 el principal contribu-
vente a solventar los fondos necesarios
a la ercacién de rutas camineras;

¢) Que una innegable falta de conocimien-
to de lo que tiene direeta o inmediatn
atinencia con los automotores por insu-
ficienecia de informaci6n estadistica,
obliga & detenerso en cualguier inten-
to de crear restriccionmes en materia de
transportes, fgue implican fatalmente,
como comsecuencia, privilegios para al-
gung modalidad, en este casp, log fo-
rrocarriles.

REAVELYE:

1* — (Comnsiderar que es hecesario sea Techa-
zado el proyeeto de ley de eoordinacién naecio-
nal de los trangportes, que comenzara a congi-
derarse por la Honerable Cimara de Diputadoes
de 1a Nacién, el dis 17 de julic de 1935, atento
a la preferencia votada para tratar la orden
del dia respectiva, nfimero 126, )

Saluda al sefior i}résidente con toda consi-
deracién.

Clemente H. Qutiérrez,  Anlonio ScognBmille,
Heeratario general. Pregidente.



