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 Establecimientos de Vpasos a nivel

Una primera distincién que se suele hacer de los ferrocarriles
es la que los divide en ferrocarriles piublicos y ferrocarriles pri-
rados.

ltalio: Art. 206 de la Ley de O. P. — Los Ferrocarriles son
piblicos o privados; son phablicos los destinados al servicio puabli-
co para el transporte de personas, cargas o cosas, son privados
los que construya un particular o una sociedad para la explota-
¢i6n permanente o temporaria de un comercio, una industria, o
para un uso privado cualquiera.

Espafia: Ley General de FF. CC. de noviembre 23 de 1877,
art. 2.°: los ferrocarriles se dividen en lineas de servicio gemeral
y de servicio particular. Art. 3* Son ferrocarriles de servicio ge-
neral los que se entregan a la explotacién plblica para el trans-
porte de viajeros y trafico de mercaderias; y de servicio particu-
lar los que se destinan a la exclusiva explotacién de una industria
determinada o al uso privado.

Provincia de Buenos Aires: Liey General de FE. CC. de agos-
1o 17 de 1880: Art. 3." Los Ferrocarriles se dividirdn en lineas de
servicio publico v de servicio particular.

BEstablecido que segtin el destino, el uso o el servieio que se
da a un ferrocarril, éste resultard una linea pablica o privada, es
cvidente que en el primer caso, corresponde clasificar el misme
ferrocarril entre las obras piablicas u obras de utilidad plblica.
Al efecto, dice el art. 4. de la citada Tiey de la Provincia de Bue-
nos Aires: todas las lfneas de servicio pihblico serdn consideradas
como obras de utilidad pabliea para los efectos de la expropia-
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¢ién neeesaria, para su construcceién y explotacion. Y el art. 7.°
de la Ley espafiola referida, expresa de su parte: todas las lineas
de servicio general. .. serdn consideradas como obras de utilidad
ptblieca que llevan consigo la expropiacién forzosa.

De conformidad a ello, el derecho de propiedad, el ‘‘limite de
dominio’’ sobre los ferrocarriles aun cuando estos sean de propie-
dad privada, como sucede con la generalidad de los ferrocarriles
de nuestro pais, no es absoluto en el sentido de ‘‘disponer o de
servirse de ella, de usarla y gozarla segtn la voluntad del propie-
tario”’ conforme al art. 25613 del Cédigo Civil, el que da derecho
al mismo propietario de ‘‘desnaturalizarla, degradarla o destruir-
1a’’ sino que, por el contrario, dicho derecho de propiedad cae
bajo la preseripeién del art. 2611 del mismo Cddigo el cual esta-
blece que ‘‘las restricciones impuestas -al dominio privado sélo
en el interés publico, son regidas por el derecho administrative’’.

Esta disposicién corresponde a la siguiente del Cédigo Civil
Ttaliano: art. 533 — las servidumbres establecidas por la ley tienen
por chjeto la utilidad ptblica o privada; art. 534 — las servidum-
bres establecidas respecto de la utilidad plblica se refieren al cur-
so de las aguas, a los senderos laterales a los rios y canales navega-
bles o aptos para efectuar el transporte, a la construccién o repa-
racion de los caminos y a otras obras puablicas; todo lo que con-
cierne a esta especie de servidumbres, se determina por leyes o re-
glamentos especiales. ,

““Las servidumbres que tienen por objeto la utilidad pabli-
ca... se rigen por las leyes y reglamentos que las determinan.
Diceionario de Legislacién p. J. Eseriche”,

“Las servidumbres legales de utilidad ptblica no pertenecen
al cuadro del derecho civil. G. Baudry. Lacantinerie: Tratado
de derecho civil”’ (1). ‘

Conforme con estos. principios es posible afirmar que la pro-
piedad de un ferrocarril de servicio pidblico queda sujeta a dispo-
siciones especiales de servidumbres y (puede agregarse sin nece-
sidad de mayores demostraciones) de policia que deben constar en
leyes y reglamentos especialmente dictados al efecto. Y precisa-
mente en nuestra ley general sobre ferrocarriles nacionales se esta-
blecen las servidumbres y las normas de policia que corresponde
aplicar respecto de los ferrocarriles.

El Procurador del Tesoro, Sefior Dr. Vicente F. Lipez, en

(1Y La servidumbre legal no es una disminucién de la propiedad,
cino una limitacién de su ejercicio a fin de coordinar a &ste con el interés
publico. Gasca. Cddigo Ferroviario.
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su dictamen de Septiembre 30 de 1909, ha precisado claramente
los conceptos que acabamos de indicar: ‘‘la propiedad ferroviaric
es completamente distinta de la propiedad comun y tanto ella co-
mo las servidumbres que las afectam, estdn regidas por principios
del derecho administrativo y no del derecho ciwil’’. ‘‘ La propiedad
ferroviaria carece del jus abutendi que caracterize a la propiedad
comun porque la empresa no puede bajo ningun concepto alterar,
cambiar, modificar las condiciones y el destino de las cosas. Los
ferrocarriles constituyen caminos publicos de naturaleza especial y
1o pueden considerarse... como unae barrera infranqueable que
mterrumpa la comunicacidn de interés general en las zomas que
cruze’’. (Exp. 011983-C-908. Foj. 36). -

Admitidas estas conclusiones, es féeil dedueir cuan desprovis-
tas de fundamentos son las argumentaciones de las empresas de fe-
rrocarriles tendientes a demostrar que la propiedad de los mismos
se rige por el derecho comin. Entre esas argumentaciones merece
citarse la que ha venido sosteniendo el ¥. C. Central Argentino
gegln el cual ‘‘no hay tal naturaleza especial de los ferrocarriles
porque éstos son bienes privados de personas cuya existencia estd
admitida por el derecho comin, y tan es esto asi que el art. 2342
del Cédigo Civil establece o declara ecomprendidos entre los bienes
privados del Estado Federal o de los Estados Particulares, a los
ferrocarriles; es decir que los ferrocarriles segin nuestro eédigo vi-
gente, son bienes privados que tanto pueden pertenecer al Estado
General o a los Estados Particulares segiin ellos los hayan cons-
truido o a las personas privadas que han obtenido la concesién para
construirlos y explotarles”’. (HExp. 011983-C-908).

Ya el Doctor C. Pellegrini hubo de declarar hacen algunos
afios: ‘‘estdn garantidos los derechos de las empresas de ferrocarriles
que al extenderse por toda la Repiblica, han visto nacer o crecer
en torno de sus lineas y estaciones pueblos que serdn algfin dia
grandes ciudades y cuyo desarrollo y prosperidad habra sido debi-
do en gran parte a su influjo civilizador y progresista... Una Em-
presa no puede ser despojada de sus bienes sin indemnizacién de
ninguna clase, a mérito de un creciente progreso urbano que ella
misma contribuyé a fomentar... Cuando, por razones de seguridad,
de facilidad del trifico comin o de estética, una comunidad cuyo
crecimiento es debido mayormente a una linea férrea, quiera hacer
retirar a esta mas lejos de los centros hoy poblados es esa comuni-
dad la que debe indemnizar a la empresa los gastos ocasionados y la
diminueién del valor comercial de la linea férrea asi acortada’’.

El hecho de que los ferrocarriles de interés general o phblico
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sean bienes privados no excluye de que los mismos sean obras de
utilidad publica del modo que hemos visto y que por lo tanto las
disposiciones que deban aplicArseles sean materia del derecho ad-
ministrative; asi el Doctor Lépez, completando su tesis — transeri-
ta mas arriba — refiriéndose a la servidumbre, pudo decir: ‘‘no se
trata, pucs, de la servidumbre ordinaria que afecta a una propiedad
particular causdndole un gravamen especml $1N0 de una servidun:-
bre del derecho administrativo. .

Para que fuese cierto lo sostenido por el F. C. Central Ar-
gentino, se necesitaria que el Ferrocarril fuese de interés particu-
lar, esto es, privado, conforme a lo dispuesto por el art. 2348 del
Cédigo Civil que dice: ‘‘Lios puentes y caminos, y cualesquiera otras
construcciones hechas a expensas de particulares en terrenos que
les pertenezcan, son del dominio privado de los particulares, aunque
los duefios permitan su uso o goee a todos’’.

EI F. C. Central Argentino no estd seguramente comprendido
en la categoria de estas lineas; es, por el eontrario, un ferrocarril
de interés general, un medio de transporte ptblico, y por lo, mismo
sujeto a las disposiciones especiales que respecto de la limitacién
del dominio de la propiedad de los ferrocarriles se tengan dictadas.

De conformidad con estos principios, es evidente que las em-
presas de ferrocarriles de cardcter publico en los casos en que se
les quiera imponer alguna de las servidumbres que esas disposieio-
nes preven, o que el interés general reclamara, no pueden oponerse
a ello, sino que, por el contrario, deberdn acatar las 6rdenes que
emanara la autoridad administrativa competente al efecto.

II

Nuestra ley general de Ferrocarriles nacionales (No. 2873) es-
tablece:

Art. 16. — Las Empresas no podrdn oponerse a que otro fe-
rrocarril empalme con el suyo, pase por arriba o por debajo, con tal
que los trabajos que se hicieren al efecto no interrumpan el servicio
regular de los trenes de la linea primitiva.

En caso de empalme o eruzamiento a mnivel, la empresa colo-
card cn el punto de interseceién, una casilla y un guardacamino,
dependiente de la empresa primitiva, encargado de hacer a los tre-
nes de ambas vias, las sefiales necesarias para gvitar choques o con-
tratiempos en el servicio.

Para poder verificar un cruzamiento a nivel, seri necesario per-
miso del P. T. sin que esto importe un derecho adquirido.
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Art. 17. — Las empresas no podrin oponerse a que sus vias
sean cruzadas por caminos carriles ordinarios. Tampoco podran
oponerse a la construceién de canales o cauces artificiales de agua
que atraviesen la via, siempre que las obras que se hicieren con ese
motivo no perjudiquen la solidez de la via ni interrumpan en ma-
nera alguna el servicio regular de los trenes.

Art. 5. — Son deberes de toda empresa desde que se abre la
linea al servicio publico:

ine. 8. — Establecer barreras o guardaganados en todos los
puntos en que los ferrocarriles cruzasen los caminos o calles ptbli-
cas a nivel, ete.

ince. 9. — Hacer los trabajos necesarios para dejar expedito el
trafico, en las calles o caminos publicos que atravesare el ferroca-
rril. .

Estas mismas disposiciones estan consignadas en las leyes de
ferrocarriles de la Provincia de Buenos Aires (véase anexo ) en
las que se lee ademés:

Art. 12 y 100. — Construiran (las empresas) por su cuenta los
pasos a nivel, viaductos, puentes, ete. requeridos;.. .

Art. 33, inc. 3 y 17. — En los terrenos destinados para las es-
taciones no se permitird abrir calles pablicas, entre los cambios ex-
tremos, debiendo siempre las empresas dejar una calle de circun-
valacion.

Estas disposiciones, convenientemente estudiadas e interpreta-
das en base a los criterios examinados en el cap1tu10 anterior, per-
miten dedueir: ‘

1. Que los ferrocarriles estdn obligados a permltlr el cruce
de sus lineas por otros ferrocarriles y caminos ordinarios;

2. Que deberdn hacer los trabajos necesarios para dejar ex-
pedito el trifico en las calles o caminos pﬁbliéos que atravesaran,

De los cruzamientos con otros ferrocarriles nada se dird en este
trabajo; aqui entendemos ocuparnos tan solo de los pasos a nivel
con caminos ordinarios —— pasos a nivel publicos — y de los pasos
o mwel de cardcter particular.

Respecto a los primeros cabe preguntar: ; A quién eorresponde
cargar con los gastos que originan las obras en su construeceién, con-
servacién y explotacién? '

Esta es la pregunta que debe contestarse y que ha formado el
punto de divergencia y controversia entre las empresas de ferroca-
rriles y las municipalidades y vecinos interesados en el estableci-
miento de los pasos a nivel reclamados por el interés piiblico y que
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aquéllas, por lo general, se niegan a abrir, escudadas en un derecho
de compensacién que creen asistirlas.

No se hace cuestién de los pasos a nivel que imprescindiblemen-
te deben abrirse cuando recién se establece el ferrocarril. En ese
caso, fijado el ntmero por la autoridad administrativa que inter-
viene en la construccién de la linea, el establecimiento de los pasos
a nivel es siempre a cargo de las empresas de ferrocarriles.

Aun cuando las imposiciones de los incisos 8 y 9 del art. 5 de
la Ley No. 2873 transcritos, son aplicables recién ‘‘desde que se abre
la linea al servicio pdblico’’ es fuera de duda que su cumplimiento
¢ aplicacién al efectuarse la construceién, es implicito desde que
la misma no podria llevarse a cabo sin que se construyan esas obras
que son slempre impuestas y sefialadas en los proyectos, planos y
presupuestos de la linea anexos al contrato respectivo, siendo los
gastos correspondientes por cuenta de la empresa del ferrocarril.

A este respecto la legislaciéon extranjera ofrece disposiciones
que determinan claramente estas obligaciones, pudiéndose citar a
Italia cuya ley establece:

Art. 229 Ley de O. P.: ‘“‘el que construya un ferrocarril pu-
blico tiene la obligacién de restablccer en condiciones convenientes
de comodidad y seguridad, por su propia cuenta, todas las comuni-
caciones publicas y privadas que por las obras de su empresa que-
daran interrumpidas’’.

Art. 230 misma Ley: ‘‘las obras de arte construidas sobre el
cuerpo de un ferrocarril pablico, para la conservacién y restableci-
miento de los cursos de agua, y de las comunicaciones, tanto de pi-
blica que de privada pertenencia, tendridn que ser mantenidas por
quien corre con la conservacién del mismo ferrocarril’’,

La solucién que debe entonces buscarse se refiere tan solo y
¢specialmente a las obras de la naturaleza que nos ocupa que deban
ejecutarse sobre ferrocarriles ya establecidos.

La Empresa, dadas las disposiciones que hemos transeripto, no
puede por cierto oponerse a que dichos trabajos se ejecuten: sin em-
hargo se desprende de las mismas disposiciones que el numero o
cantidad de los mismos no puede ser tal que se traduzea en incon-
venientes que pongan en peligro la seguridad y regularidad del ser-
vicio. En una reglamentacién que se dictase no estaria de més que
esto se consignase con toda claridad: al efecto podra tenerse pre-
sente el texto del art. 214 de la Ley de O. P. italiana que dice:
‘*el nimero de los cruces a nivel serd reducido al minimo posible,
con hacer, siempre que sea compatible con el interés ptblico, que
varios caminos se reunan en un mismo punto de atravesamiento vy
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con establecer pasajes superiores e inferiores donde las condiciones
locales lo permitan’’.

Sin embargo, cuando las necesidades pablicas lo exijan, los pa-
sos a nivel tendrdn que establecerse.

En el dictamen del Procurador General de la Nacién Sr. Dr. Sa-
biniano Kier, de Junio 5 de 1903 (Exp. 2583-F-901) se lee: ‘‘el
interés ptblico tiene un derecho incontestable e incontestado de
transitar por todos los caminos de jurisdieccién comunal o nacio-
nal... el orden piblico y bienestar comin, es superior ol interés
de una empresa privada. ..’’

““En Ttalia y otros paises europeos —decia la Direccién Gene-
ral de FE. CC. en las notas explicativas del ‘‘Proyecto de Ley Ge-
neral de FF. CC.”” de 1900-1902, la vialidad ptblica estd muy des-
arrollada y la abertura de nuevas calles o caminos que crucen lineas
férreas ya construidas no ocurre tan amenudo, como en los paises
americanos en los que, a cada instante, y. en proximidad de los
ferrocarriles se establecen nuevos nficleos de poblacién con su inhe-
rente sistema de calles y caminos. Aunque el ferrocarril es el pri-
mer factor de esas nuevas poblaciones y es, por consiguiente causa
indirecta de la construccién de nuevos caminos y calles, no se debe
consentir en que se oponga directa o indirectamente a ser atrave-
sado por dichos caminos piblicos, cuando y adénde esos atravesa-
mientos sean estrictamente necesarios a juicio del P. E.”.

El art. 231 de la Ley de O. P. italiana dispone: ‘‘cuando por
nueva construceién o para el transporte dispuesto o autorizado por
el Gobierno, un camino ordinario nacional, provincial o municipal,
un canal o una conduccién de aguas, debiesen atravesar un ferro-
carril pablico que antes no cruzaban, o atravesarlo ecn un punto
distinto de aquel en que lo atravesaban precedentemente, quien ha
construido o explota el ferrocarril no podra oponerse a que se hagan
lag ohras siempre que el cruce no perjudique la seguridad y regu-
laridad de la explotacién, mantencion y vigilancia del ferrocarril,
quien ha construido o explota éste tendré derecho a una justa com-
pensacion : tendrad ademés el derecho en cada caso, de construir él
el eruce y disponer a su conservacién mediante el reembolso de los
gastos correspondientes’’,

En Francia, idéntica disposicién consigna el art. 59 del Cahier
des Charges: ‘“En los casos en que el Gobierno ordenara o autoriza-
ra la construccién de caminos nacionales, provinciales o vecinales,
ferrocarriles o canales que atravesaran la linea objeto de la presente
concesién, la compafiia no podrd oponerse a esos trabajos, pero se
tomarén todas las disposiciones necesarias a fin de que no resulte
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ningfin obstdeulo a la construccién o al servicio del ferroearril ni
gasto alguno para la compaiifa.

M. A. Picard en su Tratado de ferrocarriles, tomo 2, pag. 777,
dice al respecto: ‘‘Toutes les dépenses qu’entraine l’exécution do
ces traversées incombent a la- caisse sur les fonds de laquelle sont
payés les frais d’etablissement des voies nouvelles. Le Ministre,
peut d’ailleurs décider dans l’interet de la securité de 1’exploita-
tion, que les travaux seront confiés a la Compagnie. Celle-ci doit
rester indemne, non seulement des dépenses de premiére construc-
tion, mais encore des charges d’entretiecn qu’elle aurait a supporter
plus tard pour les ouvrages que leur situation conduirait a com-
prendre dans les dépendances du chemin de fer et qui ne pourraient
€tre entretenus que par elle; elle doit notamment étre remboursée
des frais de gardiennage et de manoceuvre des barrieres des pasages
a niveau.

‘‘Les mémes régles s’appliquent aux modifications que les ser-
vices interessés auralent a apporter ulterieureemnt aux ouvrages
¢tablis par la Compagnie, a 1’occasion de modifications ou de re-
maniements dans les voies de terre’’.

Para la mejor ilustracién del asunto, nos place reproducir aqui
lo que M. J. G. Palaa observa en su Diccionario de Ferrocarriles,
respecto a la imposicién de los gastos de que nos venimos ocupando:

“Cuando el ferrocarril es el primer ocupante, el gasto ocasio-
nado por el pasaje o la travesia de un canal, de una carretera, de un
camino o de cualquier otra obra autorizada por la administracién
superior, no puede estar a cargo de la compafifa. Asi cuando se tra-
ta, por ejemplo, de la instalacién de un paso a nivel sobre un ferro-
carril ya construido, el gasto de construccién de este paso, esti evi-
dentemente a cargo de la carretera, y él comprende: el empedrado,
los- contrarrieles, las barreras y la casilla del guarda. Parece que
deberia comprender también los gastos de instalacién de las. sefiales
especiales que podria disponer se coloquen en ciertos casos, la ad-
ministracién superior. Pero, en los términos del art. 30 del C. de
Ch., el entretenimiento de las cbras que constituye el paso a nivel,
es decir, de las partes que estdn incorporadas al ferrocarril, debe
correr, después de la recepcién de los trabajos, a cargo de la com-
pafiia, del mismo modo que las otras dependencias. de la via férrea.
No conocemos ninguna resolucién especial sobre esta materia cuya
importancia no podrad menos de aumentar a medida que los ferro-
carriles sean mAas antiguos y méas numerosos, pero si la compafila
estd en el derecho de exigir el reembolso de los gastos de construc-
¢ién del paso de una nueva via de comunicacién que atraviese el
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- ferrrocarril, debe, sin embargo, dejar para si el aumento de los gas-
10s de conservacién y de vigilancia de este paso, es decir, el exceden-
te de lo que podria ya costarle el gasto de los trozos de vias y de
cercos comprendidos en su terreno. Renunciando a toda reclama.
cién a este respecto, las ecompafiias que tienen de antemano un in-
terés evidente en el desenvolvimiento de las vias terrestres, no harian
mas que valerse de un tratamiento reciproco para con el Estado o los
departamentos que aceptan, cuando hay lugar, para sus carreteras
v caminos, la gravosa servidumbre de los pasos a nivel y de los
desvios sin pedir indemnizacién pecuniaria para las prolongaciones
de trayecto o por las nuevas condiciones en las cuales s¢ encuentran
comprendidas ciertas partes de caminos que por su posicién debajo
de los puentes de las vias férreas, son objeto de una vigilancia més
dificil y de una conservacién més onerosa.”’

Referente a lo que afecta mds propiamente a los pasos ¢ nivel
particulares creemos del caso indicar como se procede en Italia y
Lspafia: - '

Italia: Estos pasos pueden tener origen en servidumbres esta-
blecidas por la ley, a las cuales no se hubiera renunciado por el acto
de la expropiacién o de la venta de la propiedad, o bien en conve-
nios ¢on la empresa del ferrocarril.

En el primer caso la construceién y la conservaciéon de las obras,
son a cargo de la empresa del ferrocarril y he aqui como se redacta
generalmente el articulo que se incluye al respecto en los contratos
que se celebran:

Art... La provisién y colocacidon del material, lo mismo que
la construccién del paso, se hard por cuenta de la empresa del fe-
rrocarril, la que tendrdn ademés a su cargo.la conservacién sucesi-
va de la obra. ) .

En el segundo caso, tanto la construcciéon de las obras, conce-
didas a titulo precario, como su conservacién son a cargo del par-
tieular que ha solicitado el paso a nivel.

Para mayor facilidad y seguridad del pago de los gastos de
mantencién se provee al mismo mediante la entrega de titulos de
renta cuyos intereses deben corresponder al monto- anual de los
gastos. -

En atencién a la importancia que ha adquirido en el tiempo
la cuestién de los pasos a nivel, y considerando que los mismos cons-
tituyen para los ferrocarriles la mas pesada de las servidumbres y
un peligro constante respecto de la seguridad de los trenes y de las
personas, se tiene por norma, aun en los casos de las servidumbres
derivadas de los acueductos, que el ejercicio del derecho de transi-
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to, no puede considerarse absolutamente libre o ilimitado, sino que
debe siempre subordinarse a las exigencias del interés publico y
disciplinarse conforme a las leyes y reglamentos en vigor. Y es asi
como se ha podido argumentar que: ‘‘no se comprenden en la ser-
vidumbre de acueductos sino las necesarias para el ejercicio de la
servidumbre principal, y no las de simple comodided; correspon-
diendo en -consecuencia examinar en todos los casos la naturaleza y
extensidn de las servidumbres transitorias’’.

Dice E. Colombo (1): ‘“Este principio debe ser interpretado
en el sentido de que el derecho de transito sobre el ferrocarril se
pueda ejercer tan sélo en los casos exirictamente indispensables y
se deba por el contrario evitar, toda vez que sea posible, con un
recargo que no sea muy gravoso para el ferrocarril valiéndose de
los més préximos pasajes superiores e inferiores y pasajes a nivel
puablicos, sujetos por lo mismo a una vigilancia especial’’.

““En todo caso corresponde siempre a la autoridad adminis-
trativa resolver si puede permitirse el cruce con el ferrocarril y co-
mo el mismo cruce deba ser reglamentado’’.

Espafia: Conforme con la Real orden de Enero 14 de 1897 los
pasos o nivel de servicio particular se eomprenden en dos grupos
distintos, o sea los establecidos y los que pudieran establecerse para
reemplazar servidumbres que existan antes de hacerse la concesién
de un ferrocarril, sin imponer expresamente al propietario de: la
finca servida gravamen ni responsabilidad alguna; y segundo, aque-
los otros concedidos por virtud de solicitud del propietario de la
finca, sea para mejorar servicios concedidos al resolver el expe-
diente de modificacién de servidumbres anteriores a la indicada
época de concesion del ferrocarril, o porque nuevas necesidades pos-
teriores han hecho imprescindible su establecimiento:

Agrupados en tal forma los pasos a nivei particulares, la Real
Orden expresada, dispone:

1. Que respecto de los pasos a nivel del primer grupo, debe
ser de cuenta y cargo de los concesionarios del ferrocarril, la cus-
todia, sostenimiento y guarda de las obras;

2.° Que por los pasos a nivel del segundo grupo resultando
que los mismos deben haberse concedido, o han debido serlo, me-
diante convenio y condiciones estipuladas entre los concesionarios
del ferrocarril y el particular que solicité la imposicién de servi-
dumbres,. a este se hace entrega de las obras hechas para construir

(1) Leggi principali che regolano l’esercizio ferroviario.



ESTABLECIMIENTO DE PASOS A NIVEL 697

el paso a nivel, comprendiendo las que tienen por objeto cerrar el
paso y dejarlo expedito en ocasiones determinadas. (1).

Como hemos visto, en Francia e Italia las empresas de ferro-
carriles estin exentas de los gastos que demanda la construceién y
explotacién de los eruces o pasos a nivel que se construyeran sobre
el ferrocarril con posterioridad a su establecimiento.

No ocurre siempre lo mismo en todas partes. En Suiza, por
¢jemplo, la Ley de Diciembre 23 de 1872 sobre construccién y ex-
plotacién de ferrocarriles en su art. 15 dispone: ‘‘Si después de la
construccién de un ferrocarril, el Estado o las Comunas quisieran
abrir calles, caminos o eolocar caflerias de agua o de gas que de-
biesen cruzar la via, la Empresa no podré pedir ninguna indemni- -
zacién para el cruce de su propiedad; y también serdn de su exclu-
siva cuenta todos aquellos gastos que sean requeridos por la edifica-
¢ién de nuevas casillas para camineros, servicios de nuevos guardas,
asi como de todas las restantes disposiciones que fuesen necesarias
para la seguridad del camino y del trafico’.

De su parte la ley de 1853 de New York (Estados Unidos) auto-
riza a las autoridades de los centros urbanos a cruzar, con cual-
quier calle 0 camino principal, las vias de un ferrocarril estable-
cido o que se estableciese en adelante, sin indemnizacién para la em-
presa propietaria. ' '

Puede citarse también el art. 64 del Cédigo Rural de la Pro-
vincia de Santa Fe, que dispone: ‘‘las lineas férreas establecidas o
gue se establecieran en la provincia no podran interrumpir con sus
obras el transito pablico de los caminos rurales, estando obligadas las
empresas ferroviarias a construir los puentes, terraplenes y demés
obras que exija la vialidad pablica a causa de sus lineas’.

El hecho de que por lo general en Europa, taxativamente en
Francia e Italia (cuyas disposiciones relativas a la materia que tra-
tamos hemos transeripto) la vialidad estd completamente desarro-
llada, ha permitido erear reglas y normas administrativas que no
pueden invocar entre nosotros los mismos fundamentos y derechos
que alld, donde los intereses creados, existentes a la época del es-
tablecimiento de los ferrocarriles, no experimentan, eso mediante,
variaciones tales que modifiquen substancialmente la propiedad ¥y
los derechos inherentes. Entre nosotros los ferrocarriles no se cons-
truyen tan solo para servir y facilitar el trafico de determinadas
zonas y, si cabe, para acrecentarlo de acuerdo con el aumento de
la poblacién y la multiplicacién siempre creciente de las industrias
v del comercio, sino con el fin principal de poblar regiones y crear

(1) J. Torino. Legislacién de Ferrocarriles.
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en ellas el comercio v lag industrias. Esta ecircunstancia ha produ-
cido el hecho reciente que aun continua, que doude antes no habia
ni rastro de poblacién, surjan ciudades y centros importantes y
que las rutas seguidas por las lineas férreas, s¢ conviertan réapida-
mente en emporios de agricultura, ganaderia y toda clase de in-
dustria y comercio, que luego encuentran su desarrollo mas alld de
las posibles previsiones, creando y aumentando la riqueza, y por
ende, asignando al capital el rendimiento que reclama dentro y ultra
de lo razonable y justo.

Asi la construccidn de los ferrocarriles (entendemos referirnos’
a las lineas principales) no puede decirse que entre nosotros haya
concluido por el hecho de su primer establecimiento, sino que sigue
a través del tiempo a medida del desarrollo de la poblacién del pais
y del trafico que se va creando. Es cierto que las leyes de concesién
de las lineas, fijan un término para la construceién, pero ello es mis
propiamente a los efectos legales de orden administrativo que la
misma construeeién y explotacién de los ferrocarriles imponen, que
con el fin de establecer un limite respecto de las obras y extensién
gue pueda tener la concesién; de aqui el establecimiento de ramales,
vias complementarias y dobles vias, nuevas estaciones e instalacio-
nes anexas, ete., ete., todo lo cual constituird un dia la vie necesaria
para una poblacion y un trdfico normal como sucede en Europa.

Y toda esta multiplicidad de trabajos, a la que se une la exi-
gencia de nuevas comunicaciones, originada por el constante au-
mento de la poblacién y del trifico, sin dejar de ser en parte origen
a su vez de estos Ultimos, determina la necesidad de establecer so-
bre las vias de los ferrocarriles, eruces o pasos a nivel absclutamente
indispensables para el transito y para no interceptar los caminos y
calles que sea menester abrir o establecer.

El ferrocarril ha contribuido a crear esas ciudades y esas po-
blaciones, pero a su vez recibe una compensacién que sélo puede
apreciarse con los aumentos que experimentan sus entradas en ra-
z6n precisamente del mayor trafico aportado por aquellas; de ma-
nera que no es y no serd el menos beneficiado por el establecimiento
de esas obras de comunicacién. Por ello ha podido decir la Diree-
cibn General de Ferrocarriles Nacionales en sus notas al ‘‘Proyecto
de Ley General de Ferrocarriles’ que ya hemos citado, que, ‘‘tra-
tdndose de atravesamientos (con caminos ordinarios) a construirse
después de construido el ferrocarril, su costo debe ser de cuenta
de la empresa’’. '

La ley autoriza el cruce de los caminos ordinarios sobre el fe-
rrocarril, art. 17 de la Ley General de Ferrocarriles, y el art. 5,
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ine. 9.° de la misma ley obliga a las empresas a ‘‘hacer los trabajos
necesarios para dejar expedito el trifico en las calles o caminos pi-
blicos que atravesare el ferrocarril’. Kstas disposieiones‘ que son a
todas luces concordantes, si pueden tener en su apoyo, como eviden-
temente lo tienen, los principios y consideraciones que hemos ex-
puesto precedentemente, autorizan a afirmar que las empresas de
ferrocarriles estdn obligadas a costear los gastos de construccidn,
conservacién y explotacién de los pasos a mivel establecidos sobre
los caminos ordinarios. Si el eruce de los caminos sobre las vias, es
un derecho — derecho tncontestable, de orden publico — el ferro-
carril debe permitir el paso y hacerlo posible, debe, en pocas pala-
bras, construirlo y por conscuencia légica, también conservarlo.

Y esto debe ser tanto més cierto tratandose de un monopolio en
la forma que lo constituye el ferrocarril, el que seguramente, no ha
de poder alegar respecto de.la propiedad, més derechos de los que
pueda tener el interds publico general (dominium eminens) que estd
por arriba de todos.

No hay duda que si la ley hubiese consignado, ademéis de las
que se acaban de citar, sanciones que, como hemos visto en su lugar,
completan las idénticas de la ley de ferrocarriles de la Provincia de
Buenos Aires, no se suscitarian cuestiones sobre quien debe costear
los gastos referidos; pero, a pesar de ello, jla letra de aquellas dis-
posiciones no es suficientemente clara taxativa y eomprensiva para
deducir la conelusion que acabamos de indicar? ;Los ‘“‘trabajos pa-
ra dejar expedito el trafico’’ en los casos de eruces de caminos or-
dinarios, no son precisamente los requeridos para el establecimiento
de los pasos a nivel? ;Si ellos no fueran, cuales serian entonees?

Conviene, sin embargo, extenderse un poco méis sobre el punto
y examinar separadamente esos gastos que deben costear las em-
presas.

Gastos de construccion:

‘“‘Estos gastos son de dos clases — indica con precisién el Pro-
curador del Tesoro Sr. Loépez en su importante dictamen ya cita-
do — unos completamente exclusivos de la empresa por consistir en
construcciones puramente ferroviarias, los otros por cuenta de la
Mumwicipalidad (u-otra entidad) en lo que afecta al camino que ella
construye: se encontraria, por ejemplo, en este caso, el adoquinado
de las vias si los caminos estuvieran adoquinados’’. .

El subscripto no puede presentar el detalle de los gastos cuya
reparticién corresponde hacerse entre el ferrocarril y la entidad que
establezea el eamino; la oficina téenica respectiva es la que debe in-
dicarlos. Sin embargo el criterio del Sr. Lépez no puede fallar.
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Gastos de conservacion :

Los gastos de conservacion de los pasos a nivel son originados
por los trabajos propios del camino ordinario o motivados por él,
conservaciéon de adoquinados, ete., y por las obras o instalaciones
del ferrocarril. El mismo criterio que hemos sefialado respecto a la
reparticién de los gastos de construceibén, debe regir para los gastos
de conservacién: la naturaleza de aquellos gastos nos debe guiar en
la clasificacién de estos fltimos.

Gastos de explotacion:

Los gastos de explotacién de los pasos a nivel comprenden el
salario de los guardabarreras, los gastos de alumbrado y funciona-
miento de las barreras, guardaganados, sefiales, ete., etec. Pareceria
aue, por lo menos, una parte de estos gastos, debiese ir a cargo del
camino ordinario puesto que el paso ha sido establecido en vista de
las necesidades de la comunidad. Se observa, sin embargo, que los
mismos gastos son originados tnicamente para la seguridad y regu-
laridad del servicio del ferrocarril: el camino no necesita de vigi-
lanecia especial, ni de otra atencién o gastos que el ferrocarril por el
contrario, debe imprescindiblemente efectuar. Puede decirse que
cstos gastos son un complemento, una necesidad del tréfico el que,
en su desarrollo creciente, los va reclamando. Impuesta al ferroca-
rril la servidumbre del paso a nivel, los gastos respectivos en la par-
te que resultan propios del mismo ferrocarril y del servicio que
presta, deben correr por su cuenta: el ferrocarril debe estar obligado
a.satisfacerlos del mismo modo que ‘‘estd obligado todo camino a
consentir su eruce por otro’’ dice el Sr. Lépez.

Por lo que respecta a los pasos a nivel particulares pensamos
que las normas vigentes en Italia, Gtilmente aplicadas, han de bas-
tar para el caso de nuestro pais.

g Lios criterios que se acaban de expresar, son aplicables a los
pasajes a bajo nivel y a los pasajes a alto nivel que se construyan
después de construido el ferrocarril?

En el primer caso se trata de obras cuya construccién puede
demandar un gasto de importancia como sucederia con las pasajes
subterrdneos a establecerse bajo el terreno de las estaciones, més si
ce trata de pueblos o ciudades importantes que impongan un reves-
timiento o adorno de las obras costosas.

Ello no obstante, no vemos porgue no puedan. aplicarse los cri-
terios expuestos también a estas obras. HEs evidente que en los gas-
tos de construceién, hay partes que corresponden al ferrocarril; si
bien las obras estdn hechas esencialmente para el trdnsito de la po-
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blacién, en cambio su solidez y resistencia dependen de la acciom
y peso que ejerce sobre las mismas el ferrocarril, de modo que aun
cuando, fuera de duda, el afirmado de estas obras, los adornos, el
Iujo arquitecténico de las mismas y los aparatos de alumbrado, de-
ben considerarse a cargo de quien solicita el pasaje, en cambio la
mayor parte del costo de las paredes de sostenimiento y de los arcos
corresponden evidentemente al ferrocarril. Los gastos de conser-
vacién, limpieza, iluminacién del pasaje corresponden completamente
a la municipalidad o entidad que exige el establecimiento del mis-
mo pasaje.

Ya que la oecasién nos lo ofrece, observamos, aun cuando elio
no entra en el plan de estas notas, que para estas clases de obras
no es el easo de invocar el derecho de expropiacion del sub-suelo
indispensable para su ejecuciéon. Algo de esto se ha pretendido ale-
gando que el ferrocarril no podia ser privado de la propiedad que
le provenia del sub-suelo en virtud del derecho absoluto de propie-
dad ejercido sobre toda la extensién del terreno y se citaba al efec-
to el art. 2518 del Codigo Civil que dispone que ‘‘la propiedad del
suelo se extiende a toda su profundidad’ y el art. 2511 del mismo
(C6digo que al estatuir que uno puede ser privado de su propiedad
ello lo es Gnicamente por causa de utilidad pablica previa la des-
posicién y una justa indemnizacién. Ya sabemos que la propiedad
de un ferrocarril sufre excepciones a las reglas comunes del derecho
y en el caso de obras de la clase apuntada, con su establecimiento
"en el terreno del ferroearril, no se trata de una apropiacién de cosa
agena o de una usurpacién de un derecho, sino, por el contrario,
del uso de un derecho incontestable, como lo manifiesta el Proeura-
dor de la Nacién, Sr. Kier, en el dictamen que hemos citado en esto
estudio, quien dice ademis y textualmente que en tales casos ‘‘no
se trata de expropiacién ni hay materia para ello’’.

En el caso de pasajes a alto nivel, siendo que las obras no con-
templan més que un interés de orden ptiblico, el transito de la po-
blacién, podria creerse que el ferrocarril no debe cargar .con nin-
guna parte del gasto; pero salta a la vista que la linea férrea sc
Iibra mediante esta clase de obras, de los pasos a nivel, en cuya
construceidn, conservacidn y explotacion estaria obligada a interve-
nir del modo que sabemos. En vista de ello pensamos que todos los
gastos que demandan estas instalaciones deben corresponder al fe-
rrocarril, pudiéndose excluir tal vez los correspondientes al alum-
brado y a la limpieza.

CeLestino E. CorrL
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NOTAS

A —Concepto de la cosa publica {res publica)

Para que una cose (1) sea publica no es absolutamente necesa-
rio qué respecto de la misma haya propiedad publica: si asi tuviera
que ser, también serian plblicas las cosas que entran en el dominio
privado de las entidades publicas. Son cosas publicas las que, por
el fin a que se destinan, vienen de hecho a enconirarse sujetas a un
poder juridico que pertemece al campo del derecho publico, sin que
con ello quede erminada la accion de los poderes propios del derecho
privado, sobre las mismas cosas (5. Romano — Derecho administra-
tivo) . Cosa publica — para el mismo autor — es aquella que se
traduce en un objeto de publica admlnlstracmn.

En consecuencia, puesto que los ferrocarriles, por el servicio
que prestan llenan un fin puablico, los mismos deben considerarse
como cosas publicas. ‘

Bs clerto que nuestro Cédigo, como se observd, clasifica a los
ferrocarriles entre los bienes priwados de los Lstados, pero debe te-
nerse presente que esta sancion remonta a 186Y, es decir a cuando la
red ferroviaria argentina tenia apenas una longitud de 605 kiléme-
tros en total: otra cosa habria sido si se hubiera debido legislar so-
bre los actuales 34.795 Kms. con sus necesidades de orden publico
¥ privado creadas a través del tiempo con el desarrollo del comercio
y de las industrias. Observa ademas el citado Romano: una enume-
racion completa de las cosas phblicas no es posible: la que se en-
cuentra en el Codigo Civil, debe considerarse tan solo ejemplificativa
¥ no tiene més objeto que indicar las especies de bienes que no tie-
nen cardeter patrimonial. Conceeptuamos asi més acertada la clasi-
ficacién que da el derecho administrativo franeés el cual comprende
en el dominio publico terrestre “‘les chemins de fer d’interet général,
qu’ils soient exploités par 1’Etat ou par des compagmes CONCESSION-
naires. Loi 15 Juillet 1845, art. 177.

B.—Servicios publicos
Existen servicios pablicos que el Estado no asume directamen-
te, sino que los cede a la industria privada. Las relaciones juridicas

que de ello nacen son diversas y complejas. Mientras, por regla ge-
neral, el ejercicio de una actividad que no tenga por objeto un ser-

(1) Se llaman cosas los objetos corporales susceptibles de tener un
valor. (Art. 2311. C. C.).
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vicio plblico, es dejado libre, el servicio pliblico no puede autorizarse
més que.por una concesién: el derecho a su ejercicio corresponde
esencialmente a las entidades publicas y a los particulares tan sdlo si
aquéllas se lo conceden. Cuando dicha concesién se produce, el par-
ticular desarrolla su actividad en nombre propio y en su exclusivo
interés patrimonial y de lucro. Bllo sin embargo, el servicio queda
siempre publico, en el sentido téenico de la palabra, lo cual importa
por lo que respecta a los ciudadanos, al concesionario y a los em-
pleados de éste, una serie de obligaciones vy de derechos que no ten-
drian si el servicio fuera privado v, para la autoridad administrati-
va, poderes de vigilancia y control. Asi al concesionario, si fuese
necesario, se otorga el derecho de expropiacién por utilidad ptblica,
el derecho de e¢jercer aceiones de policia, de exigir impuestos, ete.
Y por otra parte, el control de la autoridad administrativa sobre el
concesionario, debe tener cierto rigor y energia (S. Romano: Dere-
cho administrativo) . ' '

Lia construccién y explotacion de un ferrocarril phblico, por
regla general no puede concederse sino por un acto legislativo: el
gervicio ferroviario es un servicio publico en el sentido propio de la
expresién, que no siempre es cjercido directamente por el Fstado,
sino por compafifas particulares. Se trata de prestaciones que el
Fstado no proporciona en modo directo sino por medio de terce-
ros: es en este sentido y en lo que con él se relaciona que el derecho
ferroviario debe considerarse como derecho piblico.

C.—Limitacién o restriccion de la propiedad

La limitacién de la propiedad que nace de las relaciones entre
la propiedad privada y las entidades administrativas, sea por lo
rue respecta al derecho de propiedad pabliea de éstas, sea por las
exigencias propias de los servicios piiblicos, es materia del derecho
administrativo.

Los caraeteres principales de la limitacion del derecho piiblico
estriban en que la misma deriva siempre no de un derecho de la
entidad administrativa sobre la cosa de la propiedad privada, sino
del poder general de soberania y de la esencia misma de la propiedad
que se encuentra a-aquel subordinada.

El ejercicio por parte de la autoridad administrativa del dere-
cho que de la limitacién de la propiedad se-deriva, no implica nece-
sariamente el deber de la indemnizacidn desde que dicho ejercicio
no impone ningtn sacrificio particular de las propiedades privadas,
puesto que en abstracto todas estdn al mismo sujetas. Pero si esto
es logicamente cierto, en la préactica puede suceder que las limita-
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ciones aun cuando no cesen de ser tales, se¢ hagan valer muy rara-
mente, de manera que un prineipio de equidad aconseja acordar una
indemnizacién a los propietarios contra los cuales se procede, a fin
de no colocarlos en condiciones inferiores a los demés.

Una de las caracterisiicas de la limitacidon de la propiedad re-
side cn las eondiciones que pucden crearse alrededor de una pro--
piedad, mediante modificaciones que en las mismas se introdujeran
a ralz de actos producidos por la autoridad administrativa y mer-
ced a los cuales dicha propiedad resulta beneficiada, en cuyo caso
aquella autoridad suele imponer coniribuciones especiales en rela-
¢i6n a los bencficios aportados.

Lios méas notables ejemplos de las contribuciones por mejoras,
los proporciona la expropiacidn por causa de utilidad pablica con
la deduceidén que se hace sobre la indemnizacién a pagarse al expro-
piado de la ventaja especial que deriva al mismo, con la ejecucion
de la obra pliblica en la parte no expropiada de su fundo. (Art. 41
Ley italiana dc 25-6-1865 sobre expropiacién).

D.—Derecho de cruce sobre ferrocarriles

Si a nosotros nos fuera permitido delinear el derecho piublico
de cruce sobre los ferrocarriles, valiéndonos de la doectrina del ci-
tado autor de derecho administrativo Sr. Romano, diriamos que
dicho derecho es una de las formas en que se presenta la ‘““limita-
cién de la propiedad privade’ en razén de los poderes que tiene el
Fstado como entidad soberane y a los cuales se halla subordinada
la misma propiedad por su esencia. Y que aun cuando la imposi-
¢ién de esa servidumbre, en mérito a los principios de equidad, po-
dria ser objeto de una indemnizacidn, esta no deberd medirse tan
solo por el perjuicio que, en el momento, implicara la misma impo-
sicifn, sino teniendo en cuenta ademds, las mejoras que la propiedad
afectada recibe o ha recibido de la entidad que reclame el cruce,
por ejemplo, el aumento del trdfico, el aumento del valor de la pro-
piedad, ete. Como se ve, esta tesis se basa en los principios del de-
recho administrativo que crea coniribuciones para la propiedad par-
ticular cuando, como se ha visto, con la ejecucion de obras piblicas
la misma queda de algn modo beneficiada.

¢ Cual serfa la indemnizacién a acordar si debiese fijarse en los
casos de cruces? (1) ‘‘El valor de los bienes debe regularse por el

(1) Segln el Ferrocarril Central Argentino, la indemnizaciéon que
corresponderfa abonar a las empresas de ferocarriles en los casos de pa-
sos « nivel seria determinada por el valor que debe tener el uso del terre-
no ocupado; por log perjuicios que se originan en virtud de la construg
cion del camino o paso, v. g: destruccién de cercos, arreglo de via que
requiere el transito de vehiculos, etc. — Art. 3022 del C. C. (Bxp. 2583—
F—901).
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que hubieren tenido, si la obra no hubiese sido ejecutada ni aln au-
torizada’’ reza el art. 15 de nuestra ley de expropiacién. Esta dis-
posicién bien interpretada nos permite decir: 1.° Que el valor ac-
tual de los bienes (perjuicio ocasionado por el cruce) incluye, en
contra del propietario, una mejora (incremento del trafico, ete.)
aportada a la propiedad, que determina en cierto modo la necesi-
dad actual de dicho cruce; 2.° Que, en esa virtud, la cuestién debe
resolverse considerando las necesidades actuales de la poblacién te-
niendo en cuenta las ventajas recibidas de ella por el ferrocarril, lo
que implica una equivalencia de derechos y valores, y coloca al
ferrocarril como si estuviera construyendo su linea en una época
en que debiese llenar aquella necesidad de eruce; 3.° Que siendo cier-
tas estas circunstancias, la indemnizacién no puede resultar sino
nula.

Amnexos

“El pueblo tiene tanto derecho a los caminos del pais, como a
la luz del cielo”’.
Glynn.

‘... més que restricciones a la propiedad, se trata de modifi-

caciones de la actividad de los habitantes, completamente justifica-
das en vista de las exigencias de estos medios de comunicacién y de
las dificultades que existen para poder proveer siempre pasajes sub-
terraneos o de otro medio que aseguren mejor los intereses del tra-
fico ferroviario y los del pequefio comercio y del transito que se
desarrollan en los eaminos ordinarios...”’

Brunialtr. — 11 diritto amministrativo.

“‘Lios pasos a nivel forman parte también del dominio ptblico.
La calle o el camino publico que el ferrocarril cruza a nivel no deja
de conservar su primitivo destino; el suelo queda de propiedad del
Tistado, de los departamentos o de las comunas, y el Ministerio de
Obras Pablicas puede autorizar a titulo gratuito el establecimiento
de un paso a nivel sobre un camino nacional. Creemos sin embargo
que el suelo de los pasos a nivel debe considerarse mientras estd
afectado al ferrocarril, entre las dependencias de la via férrea; no
seria admisible que pudiera serle aplicable el régimen de los pe-
quefios caminos.

““A los pasos a nivel van anexadas instalaciones para facilitar
cl servicio de los ferrocarriles, tales como las barreras y las casillas
de los guardas. Hstas instalaciones estdn comprendidas entre las
dependencias del ferrocarril.
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“En cuanto a los caminos terrestres creados con motivo de la
construceién de los ferroearriles, la solucién varia segln se trate
de caminos que, como las avenidas de acceso a las estaciones, son
establecidos sobre todo en el interés del ferrocarril, o de caminos
que restablecen antiguas vias de comunicacién cortadas por la via
férrea.

‘‘Las avenidas de acceso a las estaciones forman parte también
del dominio publico tanto como los ferrocarriles, mientras no hayan
sido entregadas a las comunas, a los departamentos o al Estado”’

. Piot. — De la construceiéon des C. de fer,
de leur domanialité publique et du Ré-
gime des proprietés réveraines. 221,

““... Los pasajes a nivel concedidos a particulares son un me-

dio que se emplea con frecuencia para aminorar las indemnizacio-
nes por expropiacién’’

Id. id. 69.

Disposiciones legales
Ley N.° 2873 de Ferrocarriles Nacionales

Art. 16

T.as Empresas no podran oponerse a que otro ferrocarril em-
palme con el suyo, pase por arriba o por debajo, con tal que los
trabajos que se hicieren al efecto no interrumpan el servicio regu-
lar de los trenes de la linea primitiva.

En caso.de empalme o cruzamiento a nivel, la empresa colocara
en el punto de interseecidén, una casilla y un guardacamino, depen-
diente de la empresa primitiva, encargado de hacer a los trenes
de ambas vias, las sefiales necesarias para evitar choques o contra-
tiempos en el servicio.

Para poder verificar un cruzamiento a nivel, serid necesario
permiso del Poder Ejecutivo, sin que esto importe un derecho ad-
quirido.

Art. 17

Tas empresas no podran oponerse a que sus vias sean cruzadas
por caminos carriles ordinarios. Tampoco podran oponerse a. la
construecién de canales o cauces artificiales de agua Gue atraviesen
la via, siempre que las obras que se hicieren con ese motivo no per-
judiquen la solidez de la via ni lnferrumpan en manera alguna
¢l servicio regular de los trenes.
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Art. 5. — Son deberes de toda empresa, desde que se abre la
linea ol servicio publico:

Ine. 8. — Establecer barreras o guardaganados en todos los
puntos en que los ferrocarriles cruzasen los eaminos o calles piblicas
a mivel, ete. '

Inc. 9. — Hacer los trabajos necesarios para dejar expedito
el trafico, en las calles o caminos pGblicos que atravesare el ferro-.
carril. ‘

- Gener e Ferrocarriles, Provincia de eno ires
Ley G al de P les, P de Buenos Aire

de Agosto 17 de 1880 de Febrero 24 de 1890
Art. 11 Art. 97

Lias empresas no podran oponerse a que otro ferrocarril empal-
me con el suyo, pase por arriba, por debajo o a nivel, con tal que
los trabajos que se hicieren al efecto, no interrumpan el serviecio
regular de los trenes de la linea primitiva.

En caso de empalme o cruzamiento a nivel, la empresa primi-
tiva hard las obras necesarias, vigilard por su conservaciéon y colo-
card en el punte de interseeciéon los guardas y accesorios indispen-
sables para la seguridad de los trenes de ambas lineas, todo a ex-
pensas de la nueva empresa.

Art. 12 Art. 100

Las empresas no podridn oponerse a que sus vias sean cruza-
das por caminos-carriles ordinarios, cuando se ordene o permita su
establecimiento; tampoco podridn oponerse a las construcciones de
canales o cauces artificiales de agua que atraviesen la via, siempre
que las obras que se hicieren con ese motivo, no perjudiquen su soli-
dez ni interrumpan en manera alguna el servicio regular de los

_ trenes. - ’

Dejaran francos y expeditos todos los caminos y vias pablicas
existentes o que se establezcan en adelante, exceptuando aquellos
-easos en que la proximidad de éstas lo hagan necesario, lo cual seri
resuelto por el P. E. _

Construiran por su cuenta los pasos a nivel, viaduetos, puentes,
ete., requeridos; estaran igualmente obligadas a ejecutar las obras
necesarias para dejar libre el curso de las aguas pluviales y de
avenidas.
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Art. 33, inc. 3.° Art. 17

En los terrenos destinados para Estaciones no se permitird
abrir calles publicas, entre los cambios extremos, debiendo siempr
las Empresas dejar una calle de circunvalacion.

o Francia

1. Establecimiento del ferrocarril.

Art. 10 du Cahier des Charges. — A moins d’obstacles locaux
dont 1’appreciation appartiendra a l’administration, le chemin de
fer, a la recontre des routes nationales ou départamentales, devra
passer, soit au-dessus, soit au-dessous de ces routes. Lies croisements
a niveau seront toléres pour les chemins vicinaux, ruraux ou parti-
culiers.

Art. 13. — Dans le eas ou des routes nationales ou départa-
mentales ou des chemins vieinaux, ruraux ou particuliers seraient
traversés a leur niveaux par le chemins de fer, les rails devront
étre posés sans aucune saillie ni dépression sur la surface de ces
routes, et de talle sorte qu’il n’en résulte aucune géne pour la
circulation des voitures.

Le croisement a niveau du chemin de fer et des routes ne pour-
ra s’effectuer sous un angle de moins de quarante-cing degrés.

Chaque passage a niveau sera muni de barriéres; il y sera,
en outre, établi une maison de garde, toutes les fois que 1’utilité
en sera reconnue par l’administration. ' '

La compagnie devra soumettre 3 1’approbation de 1’adminis-
tration les projects types de ces barriéres.

Art. 14. — Lorsqu’il y aura lieu de modifier I’emplacement ou
le profil des routes existantes, l'inclinaison des pentes et rampes
sur les routes modifiées ne pourra excéder trois ecentimétres par
métre pour les routes imperiales ou départamentales et cing cen-
timétres pour les chemins vecinaux. L’administration resterd libre,
toute fois, d’apprécier les circonstances qui pourraient motiver une
derogation a cette clause, comme a celle qui est relative & 1’angle
de croisement des passages 4 niveau.

2. Pasos a nivel construidos después del establecimiento del F. C.

Art. 59 du Cahier des Charges. — Dans le cas ou le Gouver-
nement ordennerait ou autoriserait la construction de routes na-
tionales, départamentales ou vicinales, de chemins de fer ou de
cannaux qui traverseraient la ligne object de la présente concession,
la compagnie ne pourra s’opposer i ces travaux; mais toutes les
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‘dispositions nécessaires seront prises pour qu’il n’en résulte aucun
obstacle a la construction ou au service du chemin de fer, ni aucuns
{rais pour la compagnie,

ITALIA

1. Establecimiento del ferrocarril '
Art. 229, ““Leggi 0. P.”” — Art. 61 ‘‘Testo tinico”’

"Chi costruisce una strada ferrata pubblica ha obbligo di
ristabilire in convenienti econdizioni di comoditd e sicurezza a
proprie spese, tutte le comunicazioni pubbliche e private che
dalle opere della sua impresa rimanessero interrotte.

Pari obbligo egli ha relativamente allo seolo ed al libero corso
delle acque, i condotti delle quali, o naturali od artefatti, rima-
nessero o interrotti o alterati dalle opere anzidette. E per tutto
quanto non dipenda da innovazioni, dopo la esecuzione di tali opere
praticate dal fatto di altri, egli é tenuto a garantire in ogni tempo
la libert4, ’innocuitd e la regolarita del corso ristabilito. .

Al ristabilimento delle comunicazioni e dei corsi di acque di
privata pertinenza gl’interessati possono rinunziare, ma c¢ié deve
risultare da formale dichiarazione.

Per le comunicazioni private, gravate di servitti pubblica, chi
costruisce la strada ferrata ha unicamente 1’obbligo di aequistare,
a favore degli utenti, la servitii attiva di passaggio sul terreno ne-
cessario per il loro ristabilimento. Non possono quindi costringere
il propietario a cederne la proprietd quando egli non vi consenta.

A malgrado di quasivoglia rinunzia degli interessati, non si
pué omettere di provvedere al corso delle acque, i condotti delle
quali siano intersecati dalla via ferrata, quando dal loro ristagno
sia per soffrirne nocumento la pubblica igiene, o restarne compro-
messa, 1’immunita delle proprietd e det diritti dei terzi.

Art. 230 ‘‘Lieggi O. P.”” — Art. 62 ‘‘Testo finieo”’

Le opere di arte costruite nel eorpo d’una ferrovia pubbliea,
per la conservazione e ristabilimento dei corsi d’acqua e delle co-
municazioni, tanto di pubblica che di privata pertinenza, debbono
essere mantenute da chi ha 1’onere della manutenzione di essa
ferrovia. 2

Quanto a quelle costrutte fuori del corpo della ferrovia ed in-
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dipendenti dalla sussistenza e dalla buona conservazione di questa
pud, chi ha 1’onere anzidetto, mediante speciale convenzione con le
pubbliche amministrazioni o coi privati interessati, esonerarsi dal-
I’obbligo di loro manutenzione. |

Nel caso che le dette opere esteriori vengano costruite in sosti-
tuzione di altre preesistenti, chi construisce la strada ferrata ha
a suo carico le spese di loro costruzione; ma, dopo il collaudo e la
consegna a chi di ragione, ha diritto alla totale esenzione dall’ob-
bligo della manutenzione, a meno che questa non riesca pit gravosa
di priva, nel qual caso egli é tenuto ad un giusto compenso.

2. Construidos después del establecimiento del ferrocarvil
Art. 231 “Leggi 0. P.”” — Art. 63 ‘“Testo unico”’

Quando, per nuova costruzione o per trasporto ordinato
od autorizzato dal Governo, una strada ordinaria nazionale,
le, provinciale o comunale, un canale o un condotto d’acqua deb-
bano attraversare una ferrovia pubblica che prima non interseca-
vano, od attraversarla in punto diverso da quello in cui la inter-
secavano precedentemente, chi ha costrutto od esercita la strada
ferrata non pué opporvisi, purché lo attraversamento non nuoccia
alla regolaritd e sicurezza dell’esercizio.

Se 'attraversamento sia cagione di maggiorl spese per ’eser-
cizio, manutenzione e custodia della ferrovia, chi I’ha costrutta od
esercita ha diritto a giusto eompenso.

Egli ha, in ogni caso, il diritto di costruire, mantenere e custo-
dire 1’attraversamento a propria cura é spese, mediante il dovuto
rimborso.

v - SUIZA
Ley de Diciembre 23 de 1872

Art. 15. — Si, apreés la construction du chemin de fer, il est
établi par I’Etat ou les communes des routes, chemins, conduites
d’eau ou de gaz devant croiser le chemin de fer, la Compagnie ne
pourra pas réclamer des indemnites pour atteinte portée a sa pro-
priété; en outre, elle supportera seule tous les fraig résultant de la
construction de nouvelles maisons de garde, de 1’augmentation du
nombre des gardes et de toute autre mesure prise pour protéger
la voie ferrée et son exploitation.
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Si, apreés la construction du chemin de fer, des particuliers ré-
clamient 1’établissement de conduites d’eau ou de gaz, de trans-
missions, ete., devant croiser la voie, et qu’il y ait contestation, le
Conseil féderal décidera sur le principe méme de la réclamation, et
le Tribunal Fédéral sur 'indemnité a allouer éventuellement.

Si ces ouvrages nécessitent des réparations, celles-ci me pour-
ront étre exécutées que sous la direction des ingénieurs du chemin
de fer, en tant qu’elles touchent a la voie ferrée. 1.’admimistration
du chemin de fer satisfera dans le plus bref delal aux demandes
qui lni sont adressées a cet effect..

Dictamen del Sefior Procurador General de la Nacién
Dr. Sabiniano Kier

(Exp. 4405-F-901).

Son deberes de toda empresa o direceién de ferrocarril nacional
desde que se abre la linea al servicio pablico ‘‘hacer los trabajos
““ necesario para dejar expedito el trdfico en las calles o caminos
¢ ptiblicos que atravesare el ferrocarril’’, prescribe la ley N.° 2873,
‘ en su art. 5.°, inciso 9.° y ‘‘ construir las alcantarillas y obras nece-
¢ sarias para dejar libre el desaglie de los terrenos linderos’’, agre-
ga el ine. 10 del mismo articulo.

Tales disposiciones no se prestan ni por su texto ni por su
espiritu, ni por sus propésitos, de extricta justicia y orden piiblica,
a las interpretaciones que pretende darles en su provecho exclusivo,
la Empresa del Ferrocarril Central Argentino, Toda su argumen-
tacién es equivoca e insostenible.

No se trata de expropiacién ni hay materia para ella. El inte-
rés phblico tiene un derecho incontestable e incontestado de tran-
sitar por todos los caminos de jurisdiecién comunal o nacional.

Si ese derecho, garantido por el derecho comiGn y la ley posi-
tiva, es obstruido o perjudicado por un particular o una empresa
cualguiera, esa empresa o entidad que causa el perjuicio, obstruyen-
do el libre ejercicio de un derecho incontestable, debe repararlo
“a su costa y por los medios conduecentes.

La Empresa del Ferrocarril reconoce que ha obstruido con sus
obras el trafico directo. Un camino de circulacién que aumenta con-
siderablemente las distancias, no basta a reparar aquel perjuicio.
El orden piblico y bienestar comfn, es superior al interés de una
empresa privada: la aplicacién extricta de la Ley de Ferrocarriles
en los dos incisos de su articulo citado se impone, mis que nuneca
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en el caso, en el que una empresa- privilegiada obstaculiza reconc-
cidamente el transito pablico y directo entre las dos fracciones en
que el ferrocarril divide el Pueblo de Junin. Si todo el que causa
un perjuicio debe repararlo segin wuniversal doctrina juridiea,
la Empresa del Ferrocarril obstruetor, no puede seriamente preten-
der echar sobre.los perjudicados la responsabilidad del perjuicio,
que manifiestamente les ha causado con sus obras.

Con sujecién a las expresas disposiciones de los textos ecitados,
opino: que V. E. debiera mantener el Superior Deereto de 9 de
Agosto de 1901, en cuanto declara que la obra requerida por las
exigencias del trafico, debe ejecutarse a costa del ferrocarril.

Respecto de las condiciones de esa obra, y si necesariamente
ha de ser un paso inferior o suficientemente un paso a mnivel, son
puntos qu escapan a las aptitudes juridicas que motivan la consu!l-
ta de V. E. y cuya solueién procede administrativamente con los
informes de las oficinas téenicas, a las que corresponde la materia
subjudice. ' '

Junio 5 de 1903.

. (fdo.) Samintano Kigr..
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