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Sobre posibles modificaciones de algunos
articulos del Coédigo de Comercio
relativos al transporte ferroviario

La razon de ser de este estudio queda suficientemen-
te explicada por las dos notas que se transcriben a
continuacién, respectivamente recibida la primera y re-
mitida la segunda por el autor:

Sefior Ing. Carlos M. Ramallo: Me es grato dirigir-
me a Vd. para comunicarle que la Comisién Organiza-
dora de la Segunda Conferencia Nacional de Abogados,
a realizarse en la ciudad de Cdérdoba en el préximo mes
de octubre, ha resguelto solicitar su colaboracién para
el estudio del tercer punto del programa de la Confe-
rencia, gque adjunto a la presente, en lo referente a
transporte ferroviario.

En la seguridad de que Vd. querrda .prestar dicha
colaboracion, salidole con mi consideracién distingui-
da: J. Honorio Silgueira, Presidente. — Carlog A.
Berghmans, Secretario.

Sefior Presidente, etc.: Correspondo a la honrosa in-
vitacion recibida del Sefior Presidente adjuntando a la
presente un Memorandum con algunas observaciones
que mi experiencia ferroviaria me permite formular, con
el propdsito de contribuir a que las relaciones del pa-
blico con las empresas de ferrocarriles sean lo mas ar-
moénicas posibles, dentro de las prescripciones .de la
ley.

Dejando con ello satisfechos los deseos del Sefior Pre-
sidente y agradeciendo el buen recuerdo que se ha te-
nido de mi nombre, le saluda atte.: C. M. Ramallo.

Los articulos del Cédigo de Comercio (*) relativos al transporte
de mercaderias que a mi juicio pueden ser motivo de modificacio-

(¥) Codigo de Comercio: Capitulo V. De los acarreadores, porteadores
o empresarios de transportes.
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nes porque, con ser los de més continua y constante aplicacién, no
consultan sin embargo, con la amplitud necesaria, las modalidades
del transporte ferroviario y su aplicacién se traduce, en la prée-
tica, en dificultades de las relaciones de los cargadores con las empre-
gsas 0 en el encarecimiento de los fletes, cuyo monto depende en
oran parte de las responsabilidades que los porteadores contraen o
de las situaciones de hecho que las posibilidades del transporte fe-
rroviario crea, son las que se indican a continuacién.

Las consideraciones que se hacen para justificar tales correc-
ciones sélo traducen la impresion personal que las practicas del
transporte sugieren, estando lejos de la pretensién de quien las
formula que puedan abarcar todas las modificaciones que el Co-
digo merece, velativas a los transportes por ferrocarril, o que
responda a un mayoi conocimiento ¢ a un criterio juridico afir-
mado de una erudicion de que carece.

El tnico fundamento real de tales observaciones es el cono-
cimiento efectivo del mecanismo de la explotacién ferroviaria, del
alto concepto que el autor tiene formado de la seriedad con que
son administradas y dirigidas las grandes empresas ferroviarias
del pals, y del convencimiento de que si se desea que el transporte
se desenvuelva regularmente es indispensable que la legislacién no
exija de aquellas lo que no pueden cumplir sino a expensas de expe-
dientes que sélo tengan por finalidad aparentar el cumplimiento de
la ley, traduciéndose en los hechos en una real falta de armonia
entre lo que los ferrocarriles pueden hacer efectivamente y lo que
el pablico tiene el derecho de exigir amparado por la preseripeién
legal.

Ademas de esto y como resultado de esta exigencia publica, el
hecho innegable de que ésta se traduce necesariamente, en definiti-
va, en un mayor costo del transporte, tanto para el ferrocarril co-
mo para el phblico que lo utiliza, razén por la cual la legislacion
debe tender, por lo menos, a obtener, para que esto no ocurra, un
méaximo rendimiento Util del capital v del trabajo ferroviario, en
una &época en que, uno y otro tienen un preeio tal que, reflejandose
en el valor adquisitivo de la moneda, ha encarecido la vida en ¢!
mundo en forma insospechada. .

Art. 165, — DESIGNACION DE LAS MERCADERIAS.

Tanto el cargador como el acarreador, pueden exi-
girse mutuamente una carta de porte, datada y firmada,
que contendra:

1o Los nombres v domicilios del duefio de los efec-

tos o cargador, el del acarreador o comisionista
de transportes, el de la persona a quien o a cuya
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2.0

3.0
4.0

5.0

La redaccién de

orden se han de entregar los efectos, si la carta
no fuese al portador y el lugar donde debe ha-
cerse la entrega;

La designacion de los efectos, su calidad gené-
rica, peso, medida o nimero de los bultos, sus
marcas O signos exteriores, clase y si estuviesen
embalados la calidad del embalaje;

El flete convenido, y si estd o no pagado;

El plazo dentro del cual deba verificarse la en-
trega;

Todas las demds circunstancias que hayan en-
trado en el convenio.

este articulo supone que las cosas transporta-

das pueden individualizarse y se refiere exclusivamente a ellas

cuando expresa que debe especificarse:

143

El peso, medida o ntimero

de los bultos”’, ete.; pero el cédigo no legisla sobre los transportes
por ‘‘ vagon completo”’, que es el modo mis generalizado del trans-
porte de nuestros productos, cuyo fomento, por la reduceién que en
general supone en las tarifas que se aplican, la ley debiera favo-
recer. Por esto, el articulo debiera mencionar ese modo de trans-

porte, a cuyo fin, la

2.0

redaccion del ine. 2.° podria ser la siguiente:

La designacion de la noturaleza o clase de le

mercaderia indicando :

a) para las mercaderias en bultos: su nimero,
peso o medida, su calidad genérica, la des-
cripcidn del embalaje y sus marcas o sig-
nos exteriores;

b) pare las mercaderios.a granel o transpor-
tes por vagon completo: el peso o los mi-
nimos establecidos por comsignacidn o por
vagdn parae la aplicacidn de las tarifas.

Art. 177. — TRANSPORTES HECHOS DE UN MODO ES-

PE

Si

CIAL.

se tratase del transporte de determinadas especies

de cosas fragiles o sujetas a facil deterioro, de anima-
les, o bien de transportes hechos de un modo especial,
las administraciones de ferrocarriles podran especificar
que las pérdidas o averfas se presuman derivadas de
vicios de las mismas cosas transportadas, de su propia
naturaleza o de hecho del remitente o del destinatario
si su culpa no fuere probada.

Lo fundamental

de este articulo consiste en la inversién de la
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prueba a que se refiere el art. 172, (*) pero se hace en &l referencia
a ‘‘transportes hechos de un modo especial’’ sin definir en forma
alguna que alcance tenga esta expresion.

Es indudable que ella no puede referirse — y en todo caso
diremos ‘‘exclusivamente’” — a simples dispositivos mecanicos o
cireunstanciales adoptados para el transporte de determinados efec-
tos, lo cual cae bajo el control de la autoridad administrativa encar-
gada de velar por la seguridad y regularidad del trafico ferrovia-
rio, sino al conjunto de circunstancias y de hechos que determinan
las relaciones juridicas creadas entre el porteador y el cargador, por
mérito de las cuales se determinan sus derechos v responsabilidades
reciprocas. Fn tal concepto, los transportes por vagdén completo,
para los cuales las empresas acuerdan en general tarifas més redu-
cidas que las ordinarias y que por las condiciones estipuladas en
ellas son cargados por los remitentes sin intervencién de las em-
presas, limitandose éstas, en los hechos, a remolearlos hasta el des-
tino, caerian bajo la denominacion de los “‘transportes hechos do
un modo especial’’ a que el codigo se refiere, lo que debiera ser
aclarado en su redaccién, a cuyo efecto podria agregarse después
de la frase ‘o bien de transportes hechos de un modo especial’”’ lo
siguiente:

“ 0 por vagones completos cargados por los remi-
tentes sin intervencidn de las empresas de ferro-
carriles’’.

El asunto ha sido ya resuelto administrativamente por decreto
del P. E. de fecha 15 de Emnero de 1918 eon la substitucion del
art. 262 del Reglamento General de Ferrocarriles que anteriormen-
te a esa fecha se reducia a la transcripeién literal del art. 177 del
Cédigo de Comercio por otro en cuya redaceidn se especifican las
varias situaciones del transporte a que este articulo pueda refe-
rirse. (¥)

(*¥) Art. 172 C. C. — Durante el transporte corren por cuenta del car-
gador, no mediando estipulacién contraria, todos los dafios que sufrieren
los efectos, provenientes de vicio propio, fuerza mayor o caso fortuito.
I.a prueba de cualquiera de estos hechos incumbe al acarreador o comi-
=ionista de transporte.

J(*) Art.. 262 R. &. F. — De conformidad con lo dispuesto por el
art. 177 del Co6digo de Comercio, lag, empresa no serd responsable, ssiempre
¢ue no se pruebe lo contrario:

1.c De lag averfas sufridas por las mercaderias que en virtud de dis-
posiciones de las tarifas o por convencién especial pactada con el remi-
tente, se transporten en vagones ablertos, siempre que las mismas averias
sean la consecuencia directa e inmediata de la accién del frio, el sol, la
1luvia, ek viento, etc., si el transporite se ha efectuado normalmente,.

20 De las faltas o deterioros gque pudieran ocurrir en el transporte
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El Reglamento es perentorio en sus términos, expresando que
las Empresas no serdn responsables, salvo prueba en contrario, de
las faltas o deterioros que pudieran ocurrir en el transporte de las
mercaderias en las cuales las Empresas no hubieran intervenido
directa ni indirectamente en la carga de los vagones, aunque la
irresponsabilidad estd sujeta a la condicién de que éstos sean sella-
dos con sellos propios que lleguen intactos a destino, pero dados los
términos del art. 204 del Cédigo (*) podria alegarse la nulidad y
ningtn valor de estipulaciones introducidas en la Carta de Porte no
autorizadas por el mismo. .

Art. 187. — PLAZO PARA LOS TRANSPORTES.

La entrega de los efectos debera verificarse dentro
del plazo fijado por la convencion, las leyes y reglamen-
tos, y a falta de ellos por los usos comerciales.

Los ferrocarriles deben hacer los transportes de mer-
caderias en un término que no exceda de una hora
por cada diez kilémetros o por la distancia minima
que fijare el poder administrador, contado desde las
doce de la noche del dia de recibo de la carga.

La segunda parte de este articulo, que es la que corresponde
especialmente a los ferrocarriles, se aplica eldsticamente en la
prictica del transporte, con el eriterio que el poder administra-
dor ha creido conveniente determinar hasta ahora para -el tré-
fico. Con todo, el cédigo no deberia expresar especificamente ve-
locidades o plazos que dependen de factores complejos de orden
téenico o econdmico que son inherentes al modo de transporte y
deben ser apreciados temporariamente por el poder administrador,
ya se trate de ferrocarriles o de automotores, que cada dia se ge-
neralizan méis en el transporte, y que la preseripeién perentoria
del Codigo no haria sino cohibir o perturbar en sus resultados
practicos.

(*) Art. 204 C. C. — Las Empresas de ferrocarriles tienen la obligacién
de recibir toda la carga que se les entregue, para el transporte, hasta sus
estaciones o las de otras lineas que empalmen con ellas.

Los reglamentos o estipulaciones de las Empresas que hubieren ofre-
cida sus servicios al ptblico excluyendo o limitando las obligaciones y res-
ponsabilidades impuestas por este Cédigo serdn nulas y sin ningan efecto.

de lais mercaderias en las cuales la empresa no haya intervenido directa ni
indirectamente en su carga por vagdn, o que se cargaran en un desvio
particular: pero siempre que el remitente selle los wagones con sellos pro-
pios ¥y que éstos lleguen intactos a destino, En estos casos se anotarid en
las Cartas de Porte lo siguiente: “Cargado y sellado por el interesado, sin
responsabilidad para la Empresa”.

3. De las averfas o roturas de muebles, plantas, frutas, legumbres,



806 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

El tiempo necesario para el transporte de una carga en un
ferrocarril depende de la capacidad técnica con que éste se desen-
vuelve, la que debe corresponder a la situacién econdmica de las
zonas que sirve.:

Cuando se entregan pequefias partidas para el transporte o
se solicitan wagones para grandes cantidades de carga en esta-
ciones alejadas de los centros consumidores o estaciones cabeceras
o centros distribuidores de wagones, se requiere un cierto tiem-
po minimo para hacer llegar a ellas los wagones vacfios, cargarlos
¥y alistarlos para los trenes que han de llevarlos a destino, a partir
de cuyo momento es necesario prever un cierto plazo para la expe-
dicion, una vez recibida la mercaderia y firmada la carta de porte,
después de lo cual empieza a correr el plazo para el transporte pro-
piamente dicho, que dependerd de las condiciones de la ruta a se-
guir y de la distancia hasta destino.

Estos dos conceptos fundamentales han sido sin duda los de-
terminantes de las prescripciones que establecen los reglamentos
de casi todos los paises (*) y el ebdigo fundamental que regula
¢l trafico internacional ferroviario en toda la Xuropa conti-
nental como lo es la ‘‘Convencién internacional de Berna’’, — a la
cual siempre tendremos que referirnos porque ella traduce, en
sintesis, la experiencia integral de la Europa. en materia de trans-
porte ferroviario, — de acuerdo con la cual para las cargas ordi-
narias (pequefia velocidad) se fija:

(*) Loos plazos de transporte para la carga ordinaria (pequefia velo-
cidad) son: en Alemania y Austria: expedicién 2 dias, transporte hasta 100
km., 1 dia y por cada 200 km. en mas empezados, 1 dia; en Francia: expedi-
cién 1 dfa, transporte por cada 125 km., 1:dia, nd contdndose fracciones exce-
dentes inferiores a 25 km.; para las lineas de primer orden, en la red, la ve-
locidad se aumenta a 200 km. por dia; Italiar expedicién 24 horas y para las
pequefias estaciones 36 horas, transporte 1 dia por cada 125 km. (actual-
mente: expedicién 48 horas, y 48 horas por cada 250 km. o fraccién); Suiza:
expedicidon 2 dias, transporte 1 dfa por cada 120 km. “En Inglaterra no exis-
ten plazos de entrega ni de distinciéon entre grande y pequefia velocidad.
En su propio interés los ferrocarriles efectuan todos sus transportes muy
ripidamente, en general mucho més ligero que en el continente; sélo los
“pik up trains” hacen excepcién, son una especie de trenes de detalle que
paran en itodas las estaciones. No hay tampoco plazos de entrega sobre
los ferrocarriles de los Estados Unidos de América...” (F¥F. Ulrich: Thaits
General des Tarifs de Chemins de Fer; Hdicién Francesa, del original ale-
mén; Baudry y Co., Paris, 1890, pAg. 51, nota).

manjteca, leche, animales vivos o muertos, carne fresca, aves, pescado,
queso, cistaleria o loza, ni de ningGn otro articulo fragil o que por su
naturaleza no se pueda guardar més que por corto tiempo, a menos que
pueda probarse que el mal provino de negligencia o falta de cuidado por
parte de la Empresa.

4.° De los dafios que sufriere la carga si la misma fuera cuidada por
persona encargada por el cargador, provista de pasaje gratis al efecto,
siempre que aquellos pudieran haber sido evitados por el mencionado
cuidador.
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1.c Plazo para la expedicién ...................... 2 dias
2.° Término para el transporte, por fraccién indivi-
ble de 250 km. ...... e 2 dias

Pero, ademis, las administraciones ferroviarias estan faculta-
das para fijar, de acuerdo con las leyes y reglamentos de los Es-
tados, tiempos suplementarios en los casos siguientes:

1. Los dfas feriados.

2. Las épocas de trafico extraordinario.

3. Cuando las mercaderias deben atravesar un curso de
agua, cuyas riberas no estén fijadas por un puente o re-
correr un circuito que ligue entre si las lineas llamadas
a concurrir en el transporte.

4° Para las lineas secundarias, asi como para aquellas en
las que la via no tenga lo trocha normal.

Los términos de entrega cesan de transcurrir durante el cum-
plimiento de las formalidades fiscales o de policia, asi como du-
rante toda interrupcién de trafico que impida temporariamente
iniciar o continuar el transporte por ferrocarril y que no derive
de una falta imputable a la empresa ferroviaria.

Cuando el dia siguiente al de la remisién en la estacién de
procedencia es domingo, el plazo empieza a transeurrir 24 horas
més tarde. Lo mismo, cuando el tGltimo dfa del término para la
¢ntrega es domingo, dicho término no expira sino al dia que le
sigue.

Con lo que precede sbélo se ha querido recalecar que las con-
diciones del transporte ferroviario internacional, en lo que al
tiempo del mismo, se refiere, que hay derecho para pensar deba ser
el mas cuidado y rapido en los sistemas de la explotacién ferro-
viaria, se ha establecido en Europa consultando estrictamente las
posibilidades de realizarlo sin tropiezo, y no otra cosa debiera es-
pecificar nuesro cédigo, ya que las velocidades de circulacién de
los trenes dependen de situaciones téenicas y econdmicas de suyo
variables.

Ser4 un error pensar que el plazo del transporte ferroviario
pueda sélo referirse a esa velocidad media de circulacién (Tabla
numérica del art. 222 del Reglamento General de Ferrocarriles)
que no es sino uno de sus factores determinantes, aunque general-
mente sea ella considerada como el Gnico término que deba tener-
se en cuenta para apreciar la eficiencia del transporte, como si los
otros términos de tiempo gue el mismo reglamento establece fueran
una especie de ‘‘yapa’’ de la que se puede prescindir.
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Tebricamente el ‘‘plazo de transporte’’ debe considerarse for-
mado por los siguientes términos:

1. Plazo de expedicion o sea el tiempo que debe transeurrir
entre el momento de la recepcién de la mercaderia por el
ferrocarril y aquel en que ésta se pone en movimiento (¥).

2.2 Plazo de circulacidn, de eonduceion o de transporte pro-
piamente dicho, que es el tiempo transcurrido entre la sa-
lida de la carga de la estacién de origen y su llegada a la
de destino.

3. Plazo de entrega, o mejor dicho de preparacién de la en-
trega al consignatario en la estacién terminal, que com-
prende el tiempo indispensable para que el ferrocarril
pueda poner los wagones en ‘‘situacién de ser descarga-
dos’’, sea en los patios o en los depdsitos del ferrocarril.

4.° Plazo de recibo de la carga por el destinatario, que corres-
ponde al tiempo que transeurre entre la fecha del aviso
reglamentario dado a éste por el ferrocarril de la llegada
de la carga a destino y el momento en gque el mismo la
retira, pagando el flete correspondiente.

5.° Plazo de transmision, o sea el que se ha considerado nece-
sario para pasar la carga de un ferrocarril a otro cuando
en el transporte interviene més de un porteador ferro-
viario.

6.° Plazos complementarios, o sean todos aquellos que, siendo
independientes de las exigencias téenicas de! transporte
ferroviario, deben ser cumplidos necesariamente por el por-
teador por mandato de la ley (¥).

Todos estos plazos parciales concurren de diverso modo pero
al mismo fin de integrar el ‘“plazo legal del transporte’ o sca el
tiempo necesario que transcurre desde el momento en que el fe-
rrocarril recibe la carga del remitente, formulando con éste la
Carta de Porte, hasta aquel en que la entrega al destinatario, re-

S

(*) La mise en route, seglin la expresién francesa, que equivaldria a
nuestro término ferroviario de pomer en framnquicia a los vagones, es decir.
colocarlos después de cargados y acondicionados para el transporte, en si-
tuaci6n de ser dgregados a los trenes que hayan de conducirlos.

(*¥) Art. 199, C. C.: Los conductores y comisionistas de transpor-
te son responsables por los dafios que resultaren de omision suya o
de sus dependientes en el cumplimiento de las formalidades de las leyes
o reglamentos; fiscales, en todo el curso del viaje y a la entrada en el lu-
gar de su destino; pero si hubiesen procedido en virtud de orden del car-
gador o consignatario ‘de ‘las mercaderias quedarin exentos de aquella
responsabilidad, sin perjuicio de las penas en que unos y otros hayan in-
currido con arreglo a derecho.
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cibiendo, en devolucién de éste, el mismo documento con su con-
formidad o sus observaciones sobre el transporte cumplido.

Todos estos plazos varian en los hechos de diverso modo se-
giin sea la naturaleza del transporte verificado, pero todos tienen
caracteristicas legales comunes que pueden o no ser concurrentes,
seglin los casos, pero que los califican debidamente; ellos son: obli-
gatorios, indivisibles y prefijados (*). Cada uno de ellos contem-
pla una de las fases sucesivas del transporte que tiene, como se
comprende, aspectos distintos para cada etapa, y por referirse no
todos al hecho de la conduccion o traslacion de la carga (que es pre-
sisamente la etapa que se cumple més regularmente por lo general)
ha podido atribuirsele a alguno de ellos una importancia relativa
menor que la que se atribuye a ésta.

En lo que se refiere al primer término (plazo de expedicidn)
el Cédigo y el Reglamento General de Ferrocarriles (art. 223) sélo
establecen que ‘‘el tiempo para el transporte de cargas empezari
a contarse desde las 12 de la noche del dia de recibo de la mer-
caderfa’’.

No es del caso analizar ahora las disposiciones reglamentarias
que se refieren a la preparacion del transporte (registro y pedido
de vagones, carga de los mismos, declaracién, control y pesaje de
la carga, orden de las expediciones, ete.) que estin prolijamente
especificadas reglamentariamente y en general no ofrecen dificul-
tades en las relaciones de las empresas con el ptablico (salvo en
lo referente al tiempo de la provision de los vagones), sblo hare-
mos notar que el plazo del transporte se inicia segin nuestro Coé-
digo solamente algunas horas después de recibide la carga, es de-
cir aceptade por el ferrocarril, siguiendo en esto la prictica gene-
ral de las reglamentaciones europeas (exceptuada Francia) pero
no establece como en aquélias un margen bien apreciable que con-
témple el tiempo que necesariamente debe transcurrir entre el mo-
mento de recibo de la carga y aquel en que pueda seguir a desti-
no en alguno o en el Unico de los trenes que deban pasar por la
Estacién de origen y que estén en condiciones de conducirla, mar-
gen que, hemos visto, varia en Europa de uno e dos dias, que se
computan como término inicial del plazo legal del transporte.

En cuanto al segundo término que integra el plazo de trans-
porte, nuestra reglamentacién no desdice de la que rige en Europa
v hasta la supera, como més racional, por establecer la tabla del
art. 222 del R. G. F. tiempos que corresponden a un régimen de
velocidades medias de circulacion regularmente aceleradas con las

(*¥) Iouis Josserand: Les Tiransports, Rousseau y Cia., Par{s, 1926,
pag. 509 y sig.: Theorie générale des délais de transport,
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distancias, lo que no ocurre en Kuropa. Asi p. ej. mientras que
en Alemania (*) se establece legalmente el mismo tiempo de trans-
porte global para 200 km. y 300 km. (48 horas) o para 400 km.
y 500 km. (72 horas), en nuestro reglamento corresponde:

para 200 km. = 41 horas 45 wminutos

» 800 = 87 ’ 45 )
» 400 =Tl ” 30 ”
2 500 i == 83 1 15 »

de lo que resulta que siendo éstos los tiempos reglamentarios que
deben cumplir las cargas, si los trenes debieran circular ateniéndc-
se a los mismos, deberfan hacerlo en uno y otro caso con velocida-
des variables como sigue:

Para distancias de: En Alemania: En Argentina:
200 km. 41 km. p. hora 4.8 km. p. hora
300 ) 6:2 o » 9. 572 FEEY) ”
400 , 5% ,, 5 56 ,, ,
500 ,, 69 , ., . 60 , .,

es decir, que en Alemania se produce un resalto en la velocidad ca-
da 200 km. después de los primeros 100 km. o sea que a partir
de los 301 kildmetros de distancia y hasta los 400 km. la velocidad
de circulacion que se habia elevado a 6,2 kilémetros por hora pa-
ra los primeros 300 kilémetros baja a 5,5 kilémetros por hora has-
ta los 400 km. para volver a subir a 6,9 hasta los 500 km. y asi
sucesivamente, lo que no ocurre en la reglamentacién argentina
quep como se comprende, es mis légica que la europea y consulta
més racionalmente ‘‘el movimiento’’ de los trenes emn el ferro-
carril.

Haremos notar, con relacién a Francia, que Josserand (*) dice
entre otras consideraciones respecto de los plazos que rigen en ese
pais, lo siguiente: ‘‘Nuestros plazos — por lo menos los de la pe-
quefia velocidad (cargas ordinarias) —- son més breves que los que
se practican en la mayor parte de los paises extranjeros, notable-
mente en Alemania, donde la fraccién indivisible tomada en con-
sideracién para los pequeilos recorridos es la de 100 kilémetros y en
Bélgica donde los reglamentos acuerdan a la administracién cua-
tro dias para expediciones con relacién a las cuales nuestras com-
pafifas no gozan sino de una latitud de dos dias’’.

Si este comentario merecen las velocidades medias de circu-

(*) Ver; nota pig. 806.
(¥) Ob. cit. pag. b518.
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lacién en pafses donde las distancias medias y las efectivas del
transporte son evidentemente diversas de las de nuestro pails, en
donde p. ej., un transporte desde Buenos Aires a La Quiaca equi-
vale, por la distancia, a otro hecho en Kuropa desde Roma a Bur-
deos o Hamburgo, resulta que nuestros legisladores habrian hecho
musica sin saberlo, confundiendo para los efectos legales del trans-
porte, velocidades virtuales de circulacién de la carga con velocida-
des reales de marcha de los trenes, a estar a lo que publica un autor
nacional (*) que dice al respecto lo siguiente, y que transcribimos
porque traduce el concepto general a todas luces errdéneo con que
se aprecian estas disposiciones:

“El afio 1889 cuando se sanciond la reforma del Cédigo, se
adoptaba como plazo medio para el transporte de mercaderias
el de una hora por cada diez kilémetros, es decir, mas tiempo que
el regularmente empleado por nuestras antiguas diligencias. Ast
también lo comprendieron los autores de la reforma, pues decian
en su exposieién de motivos: ““Sin duda que el ‘“‘minimum’’ que se
fija es tal vez exageradamente moderado; pero si eso resulta en
la practica, queda en manos de las autoridades administrativas su
facil remedio, pues que ellas podrén fijarlo de acuerdo con los da-
tos de la experiencia’’. Sin embargo, el P. E. posteriormente, al
reglamentar el plazo del transporte para cargas, encontré que
aquel promedio era exageradamente angustioso y dilaté los plazos
en una proporcién sobre da base del Cédigo que llega hasta un
150 %’

““;8i habrin progresado los perfeccionamientos y sobre todo
la velocidad en los ferrocarriles desde el afioc 1889 hasta la fecha'!
(1924). Sin embargo los reformadores tuvieron visiones futuristas
desde que aln estamos muy lejos del transporte ‘‘exageradamente
moderado’’ que ellos toleraban’’.

Debe decirse que nuestros legisladores tuvieron efectivamente
visiones futuristas respecto al buen criterio con que el poder ad-
ministrador habria de considerar sus mandatos, pues interpretando
como corresponde a las caracteristicas del modo de transporte y en
vista de las reglamentaciones y précticas ferroviarias de todo el
mundo, que no han variado substancialmente desde 1839 a 1926
(v: F. Ulrich, ob. cit., Berlin, Enero de 1890 y L’ Josserand, ob.
cit., Paris, Julio de 1925), nuestro Cédigo es claro y concluyente
cuando establece que ‘‘la entrega de los efectos deberia verificarse
dentro del plazo fijado por los reglamentos o a falta de ellos por
los usos comerciales’” y que ‘‘los ferrocarriles deben hacer los trans-

(*) Dr. Luis P. Ratti (hijo): EIl transporte por ferrocarril; Juan Mén-
dez e ‘hijo, Buenos Airesy; 1924, pag. 86.
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portes de mercaderias en un término que no exceda de una hora
por cada 10 kilémetros o por la distancia minima que fijare el po-
der administrador’’ y ha sido correctamente interpretado por éste
al traducir numéricamente sus prescripeciones, pues ellas no dicen
otra cosa que: de acuerdo a los usos comerciales corrientes el plazo
de transporte que fijen los reglamentos se formard por la suma
de una serie de términos que contemplen cada una de las etapas
sucesivas del mismo y el término correspondiente al transporte pro-
pilamente dicho debe ser tal que la velocidad méxima de eirculacién
de la carga, a los efectos legales, sea de diez kilémetros por hora.
Esta velocidad se aleanza segiin la tabla del art. 222 y se hace efec-
tiva, como velocidad permanente de régimen, para todos los trans-
portes verificados a distancias superiores a 1500 km., a cuya ve-
locidad no se ha llegado todavia reglamentariamente en los paises
mas adelantados, siendo en F'rancia, donde actualmente se establece
més elevada, de sélo una hora por cada 8,333 kildmetros, para em-
plear la misma terminologia del Cédigo.

El tercer término que integra el plazo de transporte, o sea el
de preparacién de la entrega o de disponibilidad de la carga para
ser retirada por el consignatario es el que més motivo ha dado a
la discusion administrativa y judicial, haciendo decir a funciona-
rios, jueces y abogados lo que cada uno, desde su punto de vista,
creia percibir de verdadero y justo en la relacion existente entre
la preseripeién simplista y genérica del Cédigo: ‘‘una hora por
cada 10 kilémetros o por la distancia minima que fijare el poder
administrador’’, cuyo alecance creemos haber puesto bien en claro,
y la expresién especifica de una condicién téenica de hecho (ma-
niobras terminales, clasificaciéon y distribucién de los vagones car-
gados en los patios de descarga y depésitos hasta dejarlos “‘en si-
tuacién de ser descargados’’) indispensable para la ejecucién in-
tegral del transporte ferroviario a que se refieren las ‘48 horas
mds para la enirega’ del art. 222 del Reglamento, a las que ne-
cesariamente se hace referencia implicita en la primera parte del
articulo 187 del Cédigo cuando expresa que ‘‘la entrega de los
efectos deberd verificarse dentro del plazo fijado por la conven-
cién, las leyes y, los reglamentos’’.

Aunque se trata de un asunto que ya ha sido dltima y defini-
tivamente dilucidado por la Suprema Corte de la Nacién (*) la

[

(*) Causa Isidoro Llargues ver. F. C, Sud; la sentencia de la Su-
prema Corte de fecha 27 de Febrero de 1925, que nos ha sido facilitada por
el Dr. G. E. Ferrer, establece lo siguiente: “El tiempo normal acordado
a los ferrocarriles para el transporte de cargas ‘es el que resulta de esos
diversos factores gue podrian designarse bajo los nombres de distancia o



SOBRE POSIBLES MODIFICACIONES DE ARTICULOS DEL C. DE C. 813

que ya habia resuelto con anterioridad que ‘‘la facultad dada al
P. E. por el art. 187 del Cédigo de Comercio para fijar el tiempo
en que se ha de operar el transporte por ferrocarril no se encuen-
tra restringida por el término que sefiala el referido articulo:’’,
(Jur. Trib. S. C. N., Agosto 1911, pag. 8) conviene insistir en la
aclaracién .de que las ‘‘48 horas méas para la entrega’™ a que se
refiere el art. 222 del reglamento no deben en forma alguna con-
fundirse con las ‘“48 horas para le descarga’ y retiro de la mer-
caderia por el destinatario a que se refiere el articulo 285 A, y que
constituye el cuarto térmimno del plazo de transporte, tiempo du-
rante el cual la Empresa no puede imponer estadias ni cobrar alma-
cenaje al ptblico y que empieza a contarse desde las 6 horas del
dia siguiente a la fecha del aviso que el ferrocarril debe enviar al
destinatario en forma de que le llegue antes de las 18 horas de
ese dia, seglin lo dispone el art. 285 del Reglamento General.

En resumen, el plazo legal de transporte o permitido o loa Em-
presa, cuando se trata de un solo porteador, (irdfico local), se
cuenta (arts. 223 y 224 R. (. F.) desde las 12 de la noche del
dia de recibo de la carga en la Estacion de origen (0 horas del
dia siguiente), hasta que expiran las 48 horas que siguen a la
llegada -de, la misma a la Estacién de destino (art. 222), cuya lle-
gada debe comresponder al tiempo especificado en la tabla del mis-
mo articulo 222 para la distancia recorrida por el rumbo més di-
recto y de tarifas méis bajas que una a ambas estaciones (art. 221
Reglamento General de Ferrocarriles).

Cuando se trata de tydfico comtin o de infercambio, entre dos
o méis empresas de ferrocarriles, sobre la base de servicios combi-
nados que son legalmente obligatorios (arts. 16, 22, 23, 25 Ley
General de Ferrocarriles) debe considerarse la adicién al tiempo
obtenido anteriormente del quinto término del plazo de transpor-
te (24 horas o 48 horas segn se trate de ferrocarriles de igual o
diferente trocha) lo que supone que los ferrocarriles tengan una
vinculacién directa por rieles que permitan o bien el trinsito reei-
proco de los vagones de uno a otro sistema, o bien que el trans-
bordo de las mercaderias pueda hacerse de vagdén a vagén (Esta-
cién de intercambio) cuando las trochas son diferentes. El plazo

- del transporte en estos casos estid regido por los arts. 222 y 222 A
del R. G. F.

recorrido, empalme, transbordo y entrega sin gue ello impligque, por cierto,
admitir la existencia de plazos independientes para cada una de las ope-
raciones designadas, sino por el contrario un plazo total para el transporte
considerado en su acepcién integral, esto es, para la ejecuciéon de todos
los actos indispensables para poner los efectos a disposicién del destinata-
rio, plazo que constituye un todo indivisible dentro del cual puede actuar.
libremente el acarreador’.
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Finalmente, el sexto término del plazo de transporte serd del
caso considerarlo en situaciones particulares y especialmente tra-
tandose de trafico internacional respecto del cual una serie de
decretos del P. E., especialmente los de fecha 7 de Septiembre
de 1910 y 18 de Juho de 1912, establecen hasta ahora las reglas
fundamentales que lo rigen (*).

Hemos creido necesario analizar con relativa detencidén las
particularidades del plazo de {ransporte para aclarar bien las ideas
al considerar un posible cambio en la redaceién del articulo del
Cédigo que consideramos, respecto de lo cual debe tenerse en cuen-
ta, ademés de lo que ya contempla el Reglamento General de Fe-
rrocarriles, en lo relativo a empalmes, trochas y situaciones de re-
cepeibn y entrega de la carga en las estaciones de procedencia y
destino, especialmente las condiciones en que se desarrolla el tra-
bajo del personal ferroviario, sujeto en la actualidad a reglamen-
taciones que no existian anteriormente y que, generalizando el des-
canso dominical o hebdomadario, en las lineas, inmoviliza en par-
te el material rodante durante los dias feriados.

Por otra parte, la simple observacién de las distintas condi-
ciones econémicas de las diversas zonas servidas por nuestra red
ferroviaria, demuestra lo anémalo que resulta la aplicacién de un
criterio unico y rigido para obtener, dentro de las preseripciones
invariadas de la ley, llamese ésta Codigo de Comercio, Liey gene-
ral o Reglamento general de Ferrocarrlles un servicio ferroviario
uniforme en todo el pais.

Motivos de simple adaptacién, hecha a veces sin suficiente
conocimiento de los ambientes locales, han transplantado al pais
las reglamentaciones europeas, previstas para paises de densidad
de poblacién y de produccién muy distintas de la nuestra, que
suponen, necesaria y correlativamente, densidades de trafico en
los ferrocarriles que exigen, no ya para satisfacer preseripciones
reglamentarias, sino para cumplir necesidades de la propia eco-
nomia ferrovaria, velocidades y tiempos de transporte que entre
nosotros resultan de aplicacién anti-econémica en gran parie de
las zonas servidas por nuestras lineas.

Si pretendemos y deseamos que en la concurrencia universal
nuestro pais, esencialmente productor de materias primas, pueda
ofrecer a estas en los grandes mercados de consumo con el mini-
mum de recargos producidos en sus precios por los transportes en

(*) V.: C. M. Ramallo: Comunicaciones ferroviarias internacionales y

su reglamentaeion, Estudio publicado en el WN.o 3 del “Boletin del Congreso
Sud Americano de Ferrocarriles”, Buenos Aires, 1917.
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un ‘‘hinterland’”’ muy extenso, dependiente de la configuracion
geografica del pails, la legislacion debe favorecer condiciones que
permitan a los ferrocarriles reducir sus tarifas por la mejor utili-
zacién de su material.

A tal resultado se concurriria si la ley favoreciera los trans-
portes de grandes masas de productos hechos en vagones o trenes
completos, concediendo tiempos para le expedicidn que permitieran
su acumulacién en las estaciones productoras a fin de que los por-
teadores pudieran completar la carga de los trenes, abaratando
con ello el costo unitario del transporte y correlativamente su ta-
rifa ptblica, pues un escaso tiempo disponible se traduce, sea en
el encarecimiento del costo por la insuficiencia de la carga de los
trenes en las zonas de trafico poco denso, sea en la diminucién
del rendimiento del trafico por las devoluciones obligcadas de los
fletes que la ley impone por las demoras incurridas en el trans-
porte.

Para hacer viable y justa la posibilidad de la acumulacién de
cargas por vagones completos, el Poder Administrador deberia cla-
sificar las lineas principales y ramales férreos en diferentes cate-
gorias, de acuerdo con la densidad de su tréifico, cstableciendo di-
ferenciaciones correlativas para los tiempos de expedicion.

Hemos visto que en Francia, por ej., (ver nota pig. 806) la
red ferroviaria se divide en dos grupos de lineas a los cuales
corresponden dos distintas welocidades de circulacion regla-
mentarias: sobre las lineas principales de- trifico denso, servidas
por numerosos trenes, la velocidad es de 200 km. por cada 24 horas
(8,33 km. por hora) y sobre ramales o lineas secundarios 125 km.
por cada 24 horas (5,2 km. por hora). En Italia se mantiene una
velocidad de régimen uniforme de 125 km. por dia, pero el plazo de
transporte se ha diferenciado con términos de expedicién variables
de 24 horas para las estaciones principales a 36 horas por las secun-
darias, lo que es més eficaz a nuestro modo de ver.

En la Argentina, el Ministerio de Obras Publicas interpre-
tando necesidades sentidas, sobre todo en la época de emergencia
durante los afios de la guerra mundial, aunque llegando quizd al
limite de la elasticidad permitida por la prescripcién legal del
Cédigo, dietd, en mayo de 1915, un decreto destinado:a subsanar
ios ineconvenientes apuntados para el trafico, en la forma siguiente:

“ En los ramales o en las zonas de lineas de poco tra-
“fico en que, de acuerdo con la Direccion de Ferrocarri-
“les, se haya establecido un servicio periédico de tre-

“nes, los plazos para el transporte se aumentaran con
“el tiempo que media entre la fecha de recepcién de la
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“carga en las HEstaciones y las doce de la noche del dia
“ganterior al fijado para el tren que debe transportarla,
“ pero en este cagso el perfodo maximo entre dos trenes
“ consecutivos sera de siete dfas” (*).

Si bien la resolucién transcripta ha podido facilitar en algo
las necesidades del transporte, es diseutible que pudiera amparar
a las empresas de ferrocarriles a poco que la dialéctica juridica
analizara los fundamentos de la misma.

Otra de las circunstancias vineulada a la entrega de las mer-
caderias dentro de los plazos que eorresponden, que perturba conti-
nuamente las buenas relaciones del piblico y de las Empresas de
ferrocarriles, es la posibilidad legal en que los destinatarios se en-
cuentran de iniciar todas las acciones a que se crean con derecho
por deficiencias en el transporte, dentro de los 10 afios siguientes
a la fecha de la entrega de las mercaderias, por permitirlo asi el
art. 846 del Cédigo de Comercio.

Ma4s adelante veremos que indudablemente se trata de una omi-
sién subsanable con el simple agregado de una palabra en el Art.
855 del mismo, pero entretanto debemos sefialar en esta oportu-
nidad que tratdndose solamente del ‘‘plazo de transporte’’, el pago
del flete y el retiro de la carga con la plena conformidad del des-
tinatario en la estacién de destino, sin que la Empresa porteadora

" reciba en tal oportunidad observacién alguna de aquél, implica
necesariamente que la’ demora posible en tal entrega, de la que es
responsable el ferrocarril, ha debido ser considerada por el inte-
resado, previamente al retiro de la mercaderia, encontrando que
ella no le causa perjuicio apreciable que merezeca una queja fun-
dada ante el porteador. Pero ocurre que el Cédigo autoriza al
destinatario para que se dirija al ferrocarril diciéndole: hace 9 afios
11 meses y 29 dias que se entregd tal consignacién con tantas horas
de atraso: devuélvaseme tanto del flete; y més aGn: que un empre-
sario de reclamos, con poder legal suficiente, se presente con sendos
legajos correspondientes a numerosas consignaciones de cada co-
merciante exigiendo devoluciones de fletes por todos los transpor-
tes demorados durante los afics precedentes, a los cuales el ferroca-
rril habia considerado, en su momento, definitivamente termina-
dos: este es un hecho que ocurre continuamente en las Administra-
¢iones ferroviarias. Su sola enunciacién demuestra y justifica que
la ley no puede querer, dentro de la universalidad y justicia de sus

(*¥) V.. Ampliaciones y modificaciones sufridas en art. 222 R, G. F.
en “Ley y Reglamento General de los Ferrocarriles Nacionales”. Jacobo
Peuser,” Buenos Aires, 1925,
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prescripeiones, que tal 51tua01on se produzea, y sin embargo el
Cédigo lo permite.

Por definicién, las transacciones comerciales deben ser claras,
rapidas y terminantes, y comprendiéndolo asi la Camara Federal
de Cérdoba ha sentado la jurisprudencia de que es indispensable
para que sea viable un reclamo por demora en el transporte, que
sea previo o simultineo al retiro de la carga y pago del flete la
protesta del interesado por la demora incurrida, lo que concuerda
por lo demas con la doctrina establecida por la Suprema Corte
Nacional canando ha dicho (*) que: “‘el pago liso y llano del precio
del transporte, sin hacer constar que se lo realizaba bajo protesta;
importa liquidacién definitiva de cuentas y renuncia por consi-
guiente de los derechos que en caso contrario podria hacer valer
el cargador, por cuanto es de derecho que no se puede repetir lo
que se hubiese pagado, cuando se pagase una deuda, cuyo pago
tiene derecho el acreedor a demandar en juicio...”’ (Suprema
Corte Nacional, tomo 83, pag. 232).

A pesar de lo anterior la jurisprudencia registra otras con-
clusiones contradictorias de los tribunales de Comercio (*), donde
se establece, p. ej.: ‘“El recibo de la carga conducida con retardo sin
protesta del consignatario, no importa una renuncia tacita del de:
recho de exigir la devolucién proporeional del flete’’. (Cdmara Co-
mereial, t. 78, pag. 5). “‘El propietario perjudicado por la demora
no estd obligado a protestar, al efectuar el pago del flete, por
Jos perjuicios, para hacer proecedente una reclamacién por dafios y
perjuicios. Comprobada la demora en el transporte surge la res-
ponsabilidad del porteador al cargador, teniéndose en cuenta el
tiempo transcurrido, el deterioro, los intereses del capital inmo-
vilizado y la desventaja por las variantes del mercado’ (Jur. TI‘lb
Céam. Com Abril 1910, pag. 467).

Estas anomalias de la jurisprudencia no prodrian producirse
si el Cédigo tuviera una preseripciéon que impidiera retrotraer si-
tuaciones que neccesariamente quedaron terminadas, — cuando no
se trate de reales perjuicios aue la falta de la oportuna entrega de
la mercaderia ha podido producir y que el destinatario estard 16gi-
camente interesado en hacer presente, también oportunamente, al
porteador—en la fecha del retiro de las mercaderias transportadas.

Tal prescripeién se expresa p. ej.: en la Convencién de Berna en

(*) L. P. Ratti (hijo). Ob. cit. pag. 93 y sig.
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su Art. 44 (*) en el cual, (con las excepciones que en general son
también contempladas por el Cédigo de Comercio, Ley General y
Reg. Gen. de Ferrocarriles al analizar tan ampliamente como lo ha-
cen las obligaciones y derechos de porteadores y consignatarios) se
expresa que: ‘‘El pago del precio del transporte y otros gastos inhe-
rentes al mismo y el recibo de la mercaderia extinguen contra el
ferrocarril toda accién proveniente del contrato de transporte’’,
estableciendo sin embargo, como excepeién, cuando la reclamacién
es por causa de retardo (inc. 2.°) que esta puede prosperar siem-
pre que ella sea formulada ante quien corresponda ‘‘en un plazo que
no pase de catorce dias, no comprendido en el de la recepeién’’.
Josserand, con su alta autoridad reconocida, se expresa al res-
pecto en los términos siguientes (*): ‘‘Es justo que una respon-
sabilidad tan extensa y tan pesada (la del porteador) no pueda
realizarse a tan larga data que el porteador esté expuesto a recla-
maciones tardias cuya discusién le resultarfa muy dificultosa
tanto por la multitud como por la rapidez de las operaciones
a los cuales se libra, vy que no dejarian de suministrar un ele-
mento abundante a la chicana. Un sistema de pronta liberacion se
impone en su favor; y el esti instituido por el Cédigo de Comercio
en los Articulos 105 (recepcién de la mercaderia, cuando en ella
intervienen ciertas condiciones) y 108 (preseripeién, por el trans-
curso de un cierto lapso de tiempo) cuyas disposiciones profunda-
mente derogatorias del derecho jcomfin tienden a realizar una
transaccién equitativa entre el interés del transportador que es
el de ser liberado lo méas pronto posible y el del destinatario que
es el de tener un recurso Gtil, eficaz, contra el porteador: la regu-
lacién del negotium serd apresurada y el proeceso — si hay pro-

Extincién de la accién en contra del ferrocarril de parte del interesado

Art. 44. — E] pago del precio del transporte y otros gastos inherentes

al mismo y el recibo de la mercaderia extinguen contra el ferrocarril toda
accién proveniente del contrato de transporte; sin embargo la aceién no
gueda extinguida:

1.0 Si el interesado puede suministrar la prueba de que el perjuicio tie-
ne por causa un dolo o una falta grave del ferrocarril;

2, En caso de reclamacién por causa de retardo, cuando ella es hecha
a una de las administraciones designadas como responsables por el
art, 27, parrafo 3.°, en un plazo que no pase de catorce dfas (14),
no comprendido en el de la recepcidn;

3.9 En caso de reclamacioén por defectos constatados conforme al art. 25
antes de la aceptacién de la mercaderfa por el destinatario o de la

. constataciéon que ha debido ser hecha conforme al art. 25 y que
ha sido omitida por culpa del ferrocarril;

4. En caso de reclamacién por perjuicios no aparentes exteriormente,
cuando la existencia de ellos es constatada después de la recepcidn,
pero solamente en las condiciones siguientes:

a) EIl pedido de constatacién hecho al ferrocarril o al tribunal com-

(*¥) Obr. cit. pag. 666.
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ceso — se entablard en un momento en que los elementos de prueba
no habran atn @desaparecido o el demandado estard ain en me-
dida de resistir al ataque dirigido contra él.”’

Lios antecedentes expuestos, con la brevedad que ha sido posible,
Justifican que se proponga en substitucién del Art. 187 del Cédi-
go de Comercio, la siguiente redaceién:

La entrega de los efectos deberd verificarse dentro
del plazo fijado por la convencion, las leyes y regla-
mentos y a falta de ellos por los usos comerciales.

Los ferrocarriles deben hacer los transportes
de mercaderias en los plazos que fije el poder
admimstrador, correspondiendo mayores plazos pa-
ra las Estaciones o zonas de las lineas de escaso
trdfico y para los transportes que se realicen por
vagones completos con tarifas reducidas.

Los plazos indivisibles acordados constardn de
términos para la expedicion y entrega de la carga
y de términos dependientes de la distancia que
haya de recorrerse y de las condiciones en que se
haga ese recorrido.

Los dias feriados no se computardn en los pla-
208 establecidos.

La entrega de los efectos, su recepcién y el pago
del precio del transporte, sin reservas por parte
del destinatario, extinguen conira el ferrocarril
toda accion proveniente del contrato de transporte,
salvo los casos de averia o pérdida parcial a que se

petente, conforme al art. 25, debe tener lugar inmediatamente
después de haberse descubierto el perjuicio, y a méas tardar en
los catorce dias a partir de la recepciéon de la mercaderia.

b) FEIl interesado debe probar que el perjuicio se ha prdducido en
el intervalo comprendido entre la remisién al transporte y la
entrega.

Sin embargo, si la verificacién de la mercaderia por el destinatario hg
sido posible en la estacién de destino, y si ella ha sido ofrecida por el fe-
rrocarril, no hay lugar de aplicar la disposicién contenida en el parrafo 4.o.
El destinatario podria rehusar la aceptacién de la mercaderia atn después
de la recepcidén de la carts de porte y el pago de gastos de transporte hasta
tanto gue el perjuicio del cual sostiene la existencia haya sido constatado
conforme a su reclamo. Las reservas hechas en el acto del recibo de la
mercaderia no son de ningin efecto, a menos que ellas sean consentidas
por el ferrocarril.

Si uno u otro de los objetos designados en la carta de porte faltase en
el momento de la entrega, el destinatario podra excluir en el recibo o carta
de pago (art. 16) los bultos no entregados, designdndolos especialmente.

Las reclamaciones mencionadas en el presente articulo deben ser he.
chas por escrito.
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refiere el Art. 183 (*) o de retardo en la enfrega
cuando en este Ultimo caso el destinatario haya no-
tificado al porteador, por acle extrajudicial o carta
certrficada, su protesta motivadae dentro de los trein-
ta dias de la fecha de la recepcion de la carga.

Art. 188, — RESPONSABILIDAD POR DEMORA EN LA
EJECUCION DEL TRANSPORTE.

En caso de retardo en la ejecucion del transporte
por mas tiempo del establecido en el artfculo anterior,
perderd el porteador una parte del precio del transpor-
te proporcionado a la duracion del retardo, y el precio
completo del transporte si el retardo durase doble tiem-
po del establecido para la ejecucion del mismo, ademas
de la obligacién de resarcir el mayor dafio que se pro-
bare haber recibido por la expresada causa.

No serd responsable de la tardanza el porteador si
probare haber provenido ella de caso fortuito, fuerza
mayor ¢ hecho del remitente o del destinatario. La fal
ta de medios suficientes para el transporte no sera

" bastante para excusar el retardo.

La lectura de este articulo deja la impresion de un excesn
de severidad para el porteador, el cual llega a encontrarse en el
caso de pagar al cargador una indemnizaciéon por los dafios y per-
juicios que el retardo le ocasionara, ademas de la devolucién inte-
gra del flete eobrado o, en su caso, efectuar esta devolucién sin
que ningln perjuicio se hubiera ocasionado al cargador, lo que
evidentemnte no es equitativo.

“El retardo es indudablemente una cause de resarcimiento de
dafio, dice Roger, pero no se consibe la posibilidad de una condena
a indemmnizacién si un perjuicio no ha sido probado. Por otra parte,
los jueces pueden considerar como suficiente un dafio moral, con-
sistente en las molestias y preocupaciones de toda especie que el
retardo ha podido causar al expedidor o al destinatario. Pero ni
las leyes generales relativas al contrato de transporte, ni las dis-
‘posiciones particulares de las leyes relativas a los ferroearriles, no
alecanzan a que el simple retardo en el transporte debe acatrear

Art. 183. C. C. — La accion de reclamacién por detrimento o averia
que se encontrase en los efectos al tiempo de abrir los bultos, sélo tendra
lugar contra el acarreador dentro de las veinticuatro horas siguientes a su
recibo, con tal que en la parte externa no gse vieren sefiales del dafio o
averias que se reclama.

Pasado este término no tiene lugar reclamacién alguna contra el con-
ductor acerca del estado de los efectos porteados,
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—en ausencia de toda convencién especial e independientemente
de todo perjuicio sufrido— sea la reduccién del precio de trans-
porte, sea un resarcimiento de dafios a cargo de las compafilas’ (*).

La razén de ser de la prescripcién legal radica en la presun-
cién de una falta del porteador que determina el incumplimiento,
por su parte, del contrato de transporte en lo que al tiempo se re-
fiere, y dado que estd obligado a resarcir el dafio o perjuicio com-
probado que-tal falta haya ocasionado al cargador, la pena que el
cédigo establece, por la simple presuncién, parece desproporcionada—
va que el retardo no se califica siquiera de ‘‘efectivamente perju-
dicial’’ como lo expresan por ej.: las tarifas de los ferrocarriles fran-
ceses — cuando obliga al porteador a perder no sélo su utilidad po-
sible del transporte verificado sino el gasto total que éste le haya
ceasionado, aiin en el caso de que el retardo hubtera ocasionado un
beneficio ol cargador. (Cam. de Com., octubre 24 de 1923) (*).

La Convencién de Berna (octubre de 1890), posterior a la
sanciény del Cdédigo de Comercio (1889), que como hemos dicho es
el Coédigo Internacional para el transporte ferroviario en Europa
establece, para el caso, lo siguiente:

““Art. 40. — En caso de retardo en la entrega podrd recla-
marse sin necesidad de probar que de ese retardo haya resultado
un perjuicio, .

~ 1/10 del precio de transporte por un retardo igual o inferior a
1[10 del plazo de transporte.

2|10 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 2|10 del plazo de transporte.

3110 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 3|10 del plazo de transporte.

4|10 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 410 del plazo de transporte.

5|10 del precio de transporte para todo retardo superior a 4(10
del plazo de transporte.

““Si dicha prueba es suministrada podra ser abonada, a titulo
de resarcimiento de dafio, una suma que no deberd, sin embargc,
sobrepasar el precio del transporte

““Si ha habido declaracién de valor en la entrega, podra ser
reclamado sin necesidad de probar que haya un perjuicio ocasio-
nado por el retardo:

2|10 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 1/10 del plazo de transporte.

(*). René Roger: “Manuel Juridigue des Transports”, Marcel Riviere,
Paris, 1922,

(*) L. P. Ratti (hijo), Ob. cit. pag. 94,
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4]10 del precio de transporte por un retardo igual o mferior
a 2]10 del plazo de transporte.

6/10 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 3/10 del plazo de transporte.

810 del precio de transporte por un retardo igual o inferior
a 4/10 del plazo de transporte.

10]10 del precio de transporte para todo retardo superior a
4|10 del plazo de transporte.

““Si se probara que el retardo ha ocasionado un perjuicio podri
ser abonado el monto de este perjuicio. En uno y otro caso el
monto de la indemnizacién no podrd sobrepasar la suma decla-
rada.’’

No es del caso comentar estas prescripciones, ni correlacionar-
las con las indemnizaciones por pérdidas, averias, mermas, ete,
baste s6lo hacer notar que su monto ;méximo, por la simple presun-
¢ién que el retardo importa, no llega en el peor de los casos, tra-
tdndose del transporte ordinario de cargas a pequefia velocidad
v por el simple hecho de la demora, sino al 50 % del importe dei
flete, siendo necesaria la prueba suficiente de un real perjuicic
para que su monto alecance, como méaximum, al precio total del
transporte.

Solo en caso de fraude o falta grave de parte del ferrocarril
podré exigirse a éste ‘el pago de la indemnizacién completa y ente-
ra, comprendiendo los perjuicios e intereses’’ (art. 41).

El conocimiento de lo complejo del mecanismo que la explo-
tacién de un ferrocarril supone — entre cuyos elementos entra en
juego principalmente la mayor o menor diligencia de miles de
hombres cuyo control individual es dificil y cuya aceién integral
determina la precisién y exactitud del cumplimiento de los plazos
de transporte—se traduce, para el pablico en general (y como hemos
visto también para los letrados), y eomo Gnico indice del buen servi-
c¢io ferroviario, en la velocidad c¢on que los trenes pueden cireular
debido a los adelantos de la téenica mecinica en el momento pre-
sente, trayéndose siempre a colacién, entre nosotros, ‘‘la carreta
tucumana’’ en oposicién a la locomotora.

Pero un mejor conocimiento de ecausa, justifica que, como en
la Convencién de Berna y la legislacién alemana que le es idéntica
para el caso, aunque méas severa que la nuestra para los retardos
de corta duracién no se dé a la simple demora una sancién penal que,
excediendo a su magnitud, produzea por inversién un dafio real al
porteador, cuando ella puede llegar a traducirse no en perjui-
cio sino en un beneficio ocasional para el remitente o el destina-
tario. Con tal criterio, la escala numérica de la indemnizacién
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antes mencionada ha podido corresponder en su valor méaximo (5{10
del flete) al valor medio del coeficiente de explotacion (relacién
de gastos a productos igual a 50 %) para los ferrocarriles de Euro-
pa en la época en que ella fué establecida, es decir que Ja pena
impuesta se redujera a hacer perder al porteador todo el beneficio,
pero nada méas que el beneficio, que el transporte pudiera darle,
limitando la gratuidad del transporte, (devolucién de todo el flete),
para un caso extremo, y como indemnizacién del dafio causado por
la demora, mientras no se probase una culpe grave del ferrocarril.
Con el mismo criterio, en la época actual, en que los coeficientes
de explotacién de los ferrocarriles, alcanzan al 70 % por los au-
mentos de precios y de salarios y reglamentaciones del trabajo, las
mismas indemnizaciones hubieran debido reducirse a solo un mé-
ximo de 30 % del importe de los fletes o si nos atuviéramos nos-
otros a'las previsiones normales de la ley Mitre (coeficiente de ex-
plotacidén igual a 60 %) al 40 % de aquellos.

Nuestro eédigo de comercio, inspirado en el Cédigo Ttaliano (*),
ha establecido una ley de proporcionalidad amplia entre el retardo
v ¢l tiempo normal para el transporte (*) en consideracién, sin duda,
no s6lo a que se trata de una pena puramente convencional, sino
quiza a la poca densidad de nuestro trafico, a las grandes distancias
de transporte y a los escasos elementos locales, por razones de po-
blacién y de distancias, con que los ferrocarriles pueden contar
para compensar las pequefias e insalvables deficiencias de detalle
que el transporte regular ofrece en la formacién y marcha de los
trenes, ya que no puede considerarse fuerza mayor, eximente de
responsabilidad por el retardo, ni la’ falta ocasional de tren rodante
para la expedicion en las estaciones o deficiencias aecidentales en
algtn depdsito de locomotoras, ni la congestion de los puertos o
estaciones terminales que no reciban la carga o no descarguen los

(*) Debe dejarse constancia sin embargo de que la prescripcién de!
Co6digo Italiano, que originé la andloga del nuestro, no rige ya para los
ferrocarriles de Italia desde la sancién del decreto-ley de 12 de Noviembre
de 1921 relativa s las “Condiciones y 'Tarifas aplicables a los transportes
por ferrocarril”?, en cuyo art. 57 se establecen prescripciones idénticas a
la de 1a Convencién de Bérna, que limitan a 5|10 del flete la devolucidon
por demora, aclarando aidn lo que ésta establece al decir: “Si se suminis-
tra la prueba de un dafio, de acuerdo al art. 1228 del Cédigo Civil, en lu-
gar de la indemnizacién arriba indicada corresponde .satisfacer el duplo
de¢ dicha indemnizacidn, o el monto del dafio, si resulta inferior a ese
duplo™.

(*) Sorprende sin embargo que una redaccién tan clara y terminante
como es la del art. 188 que discutimos haya dado motivo a interpretaciones
tan variadas como se nota en sus aplicaciones judiciales y aunque al pa-
recer el criterio de los jueces es uniforme en la actualidad para dar a la
palabra retardo el valor que tiene, tomamos del libro citado del Dr. Ratti
(hijo) los ejemplos siguientes: '
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vagones, ni las huelgas parciales, ni los accidentes del trifico. (Ca-
mara Comercial, septiembre 14 de 1923).

Razones de este orden deben haber determinado también a la
Direccién de Ferrocarriles para establecer tolerancias, también re-
lativamente amplias, con algunos articulos adicionales (2256 A y
349 A) a los que fijan los plazos de transporte en el Reglamento
General de Ferrocarriles, antes de aplicar las sanciones penales
que administrativamente pueden ser aplicadas, y se aplican, a los
ferrocarriles, sin perjuicio de sus responsabilidades civiles o co-
merciales ante los cargadores.

Dado que el precio del transporte o sea el flete ferroviario
puede descomponerse en tres elementos perfectamente definidos,
a saber: 1) El costo directo del transporte (gastos de traecién y
movimiento de trenes); 2) El costo indirecto del mismo (todos los
demds gastos de administracion) ; 3) El beneficio que el transporte
produce (intereses sobre el capital); seria facil individualizar el
alcance de la pérdida que ocasiona una determinada devolucién
con relacién a la ‘déemora que la produce, expresada en por cientos
del flete.

Pero el caricter de cada grupo de gastos y su influencia eu
la economia del ferrocarril no es la misma: el primer grupo (1) es
directamente proporcional al trafico, o sea al tonelaje movido y a
las distancias recorridas, mientras que el segundo (2) puede consi-
derarse, dentro de ciertos limites, independiente de la magnitud
del trafico, teniendo caracter de constante o fijo. La ley de va-
riacién de los gastos fijos asi como la del beneficio, referidos a la
unidad de trafico, es distinta que la de los gastos directos: estos

“La proporcion debe ser planteada en estos términos: doble término le-
gal es al precio completo del transporte como duracion del retardo es a
precio a devolver. La mente del legislador ha sido dar mayores facilidades
a las Empresas, si se tiene en cuenta la época de la sancién del Cddigo,
evitando sanciones exageradas que pudieran dificultar su libertad de ac-
cién (Juz. Com. R. C. Castillo)”.

“Voto de la mayorfa: con el vicioso procedimiento de computar en el
retardo el tiempo anterior al que realmente lo constituye, se llega al ab-
surdo de convertir en letra muerta la segunda parte del art. 188°.

“Disidencia del! Dr, Saavedra. — La empresa estd obligada a devolver
lois fletes percibidos en proporcion a la duracidn del retardo, y el flete in-
tegro cuando se haya empleado en el transporte doble tiempo del fijado
por la ley. (Jur. Trib. Cam. Com., septiembre 1911, pag. 399)”.

“HE]l art. 188 es evidentemente obscuro. No ha podido estar en la mente
de] legislador declarar que se infringen las disposiciones del art. 187 cuan-
do el transporte dure un tiempo tres veces mayor que el permitido, porque
ello importarfa una contradiccién elemental, ya que prescribiendo en un
articulo de la ley un tiempo determinado para el transporte y disponiendo
en su articulo siguiente una tolerancia amplisima para su observacién,
quedaria sin efecto en el hecho la obligacién que pretende establecer, esto
es, el abuso de las disposiciones legales y se irfa la rapidez del transporte,
que es el fin que estd en el espiritu de la legislacién. (Juz. Com. Martin
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son directamente proporcionales a la magnitud del trafico y su
valor medio unitario es constante, es decir que la tonelada-kild-
metro (peso de una tonelada transportada sobre un kilémetro)
cuesta una suma determinada que, sin error sensible, puede ser
aplicada idénticamente a todos los recorridos y a todos los tonelajes
¥ su monto total aumenta o disminuye, por lo tanto, con el tréfico.

Lios gastos indirectos (inecluido el beneficio) son, en cambio,
constantes y su valor unitario varfa en razén inversa de la magni-
tud del trafico, es decir, que disminuye a medida que éste aumenta,
lo que se comprende notando que el costo unitario indirecto se ob-
tiene dividiendo el monto total de los gastos fijos y el beneficio de
la explotacion por el ntmero variable de foneladas-kilémetros pro-
ducidas por el trafico.

Con lo que precede se ha querido establecer que resultarid muy
sencillo decir cual es el costo directo del transporte de una consig-
nacién cualquiera, pero muy diffcil asignarle a ésta el coeficiente
proporcional que le corresponderia de los gastos indirectos y de los
beneficios de la explotacién del ferrocarril. '

Por otra parte el flete, o sea la tarifa que lo determina, se es-
tablece consultando el valor de las mercaderias a que se aplica y
ella puede considerarse formada por la suma del costo directo de
transporte, que es su limite minimo, y de una cantidad variable que
incluye el gasto indirecto y el beneficio y depende del coeficrents
de tramsporte de cada mercaderia, es decir, de la diferencia entre
su precio!de venta y su costo de produceién, eoeficiente que deter-
mina las clases en que se agrupan las mercaderias que se transpor-
tan por ferrocarril.

v Herrerd, abril 1915)”.
Con ‘todo, y sin entrar g averiguar porque el legislador prefirié la pres-
cripeién italiana y no la alemana, la lectura del art. 188 no proyecta nin-

guna obscuridad cuando dice: “... perderi el porteador. una parte (X) del
precio del transporte (¥F) proporcionado a la duracién del retardo (R) vy
¢l precio completo (X .— F) si el retardo durase doble tiempeo (R — 2 T)

del establecido (T) para la ejecucién del mismo...”

Lo «que el Codigo expresag evidentemenge es que la ley de proporciona-
lidad entre flete y retardo es tal que la relacién que debe existir entre la
suma parcial a devolver (X) y la suma total expresada por el flete (F)
debe ser la misma que la que haya entre el retardo parcial (R) y el re-
tardo to’%al maximo permitido (2 T), es decir: .

X R
F T~ 2T
de donde se deduce
_ BXF
— 2T
v también que cuando R = 2 T, en la primera férmula, seréd
X R
T—z—T—lyporlotantoX_F,

como lo guiere el Cé6digo, lo que implica mecesariamente gue el tlempo to-
tal maxime permitivo para un transporte realizado con retarde sobre el
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Las disquisiciones que preceden se han creido necesarias para
poder decir, en sintesis, lo siguiente: el ferrocarril podria consi-
derarse como un comerciante que vende la mercaderia ‘‘transpor-
te”’, medida en foneladas-kildmelros a un precio (tarifa) que de-
pende principalmente del valor que se asigna a las cosas que se
transportan, siendo el costo minimo de produccién de la unidad
vendida (ftonelada-kilometro) lo que hemos llamado costo directo
del transporte.

Ahora bien jalguna disposicién de la ley comercial o ecivil,
ante una omision del vendedor que no invalide el contrato formu-
lado, y que importe sélo la simple presuncién de una falta de su
parte o la de un perjuicio para el comprador, que en general no
existe, puede o debe obligar automdticamente al vendedor a rega-
lar la mercaderia al comprador, ademas de indemnizarle el per-
juicio causado?

Los sefiores abogados dirédn hasta donde es valida esta compa-
racién, pero me resisto a creer que, en el caso de serlo, la ley
llegara a imponer tal sancidén y no otra es la que el Art. 188 del
Cédigo establece; por esto ereo que el primer parrafo de su redac-
cion deberia ser el siguiente:

“En caso de retardo en la ejecucion del transporte
por mas tiempo del establecido en el articulo anterior,
perdera el porteador una parte del precio del transpor-

o te proporcionado a la duracion del retardo y el precio
completo del transporte, previa deduccion hecha del

costo directo del mismo determinado por el poder ad-
ministrador, si €l retardo durase doble tiempo, etc., ete.”

plazo legal que corresponde a la distancia recorrida, sea el triple de este
plazo para que proceda la devolucidén integra de] flete.

El Dr. Luis lagos Garcia nos suministra un antecedente que. es muy
interesante hacer constar para afirmar lg interpretacién que debe darse a
la prescripcién de nuestro Codigo, cual es la consulta hecha al respecto a
uno de los maestros del derecho, el profesor Cesare Vivante, de la Uni-
versidad de Roma, por el Dr. José A. Frias, Presidente del Directorio del
ferrocarril Central Argentino.

El profesor Vivante evacué tal consulta en los términos siguientes:

Dictamen: He sostenido en mi tratado, edicién segunda No. 2184, inter-
pretando el art. 493 C. Com. igual al art. 159 de la L.y 27 de abril 1885
sobre transportes ferroviarios, que el flete integro debe ser restituido so-
lamente cuando el tiempo transcurrido entre la entrega de los efectos y el
acarreo haya durado tres veces los términos sefialados para el transporte.

HEsta es, por otra parte, la opiniéon dominante tanto en la doctrina como
en lg jurisprudencia italiana, atn-la més reciente.

Puesto en el caso, en virtud de su carta del 21 de enero corriente, a
refflexionar nuevamente sobre este problema, debo confirmarle gue, en mi
opinion, esta interpretacidon es la Gnica légicamente posible, porque no
se puede hablar de retardo en el cumplimiento de una obligacion sino des-
pués que ha transcurrido el término dentro del cual debia cumplirse.

Aplicando este simple concepto a los transportes ferroviarios se debe
reconocer gque no puede hablarse de retardo sino cuando el “término del
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La prescripeién legal asi establecida seria sin duda més justa
y equitativa, pues aunque, como ahora, desvalorizaria automéitica-
mente el transporte realizado en una cantidad proporcionada al
retardo, dejaria a'salvo para el porteador lo menos que le hubiera
costado efectivamente efectuarlo, sin que ello causare una mayor
pérdida realmente sensible, aunque si disminuyendo o anulando el
monto de una entrada real destinada a cubrir sus gastos fijos y su
utilidad en el transporte, dado que los gastos fijos serian los mis-
mos aunque los transportes retardados (que deben suponerse en
nimero reducido) no se hubieran realizado (*).

Por otra parte, como los fletes son proporcionados al wvalor de
los tramsportes, la devolucién por demora resultaria también pro-
porcionada al mismo en relacién al monto de los fletes. Y, final-
mente, el cuantum del costo directo medio de los transportes podria
ser establecido temporariamente por la Direccién General de Ferro-
carriles, para cada ferrocarril, consultando sus gastos efectivos ac-
tuales y comunicado a los jueces que se atendrian a los valores nu-
méricos establecidos, mientras no fueran modificados por aquel de-
partamento del Estado.

De acuerdo con este criterio, la férmula que traduce la pres-
cripeién legal vigente para calcular las devoluciones por demora a

(*) EIl Ingeniero Alberto Schneidewind, en un estudio analitico de los
gastos ferroviarios en la Argentina, (v. N.© 61 de la Revista de Ciencias
I2conémicas, Buenos Aires, 1926), con datos estadisticos del trdfico y gas-
tos totales correspondientes al afio 1921, coeficientes especialmente obteni-
dos por el ¥. C. del Sud para la distribucién de su capital y computando
ademds intereses de 6 o]o para el capital medio kilométrico explotado en
la Republica y coeficientes de carga y pasajeros deducidos del trabajo (en
tn.km,) verificado en el afio 1921, ha establecido: '

Costo del pasajero.Kkilometro en centavoes moneda nacional

Gastos indirectos ........ EI 3,8952

- directos .............. 3,0578

Total ........... 6,9530

Costo de la tonelada-kilémetro de carga (peso itil) en centavos moneda
naeional

Gastos indirectos ............ 2,4936

. directos ........ ... . 2,0038

Total ..-......... 4,4974

Es decir, que el costo directo, en las condiciones de calculo estableci-

transporte” haya pasaldo sin que la mercaderia porteada haya sido entre-
gada.

Consecuentemente cuando, como condicién para el reembolso total del
precio del transporte, las citadas disposiciones de la ley requieren que el
retarde haya durado el doble del término establecido por 1 ejecucion del
transparte o el doble del término de acarreo (lo que es perfectamente lo
mismo), evidentemente ellas requieren que desde ¢l dia en que la entrega
de 1a mercaderia debia efectuarse (dia en el cual empieza el retardo del
acarreador) haya pasado un espacio de tiempo doble del establecido para
la ejecucidén del transporte: lo que equivale a esta otra férmula méas clara’
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.

efectuar por las empresas de ferrocarriles que, como hemos visto, es:

FXR
X =7

quedaria substituida por la siguiente:

. (F—-G)R
X = 55—

en las cuales los simbolos significan: X = importe de la suma de
dinero a devolver; F = flete pagado o a pagar; R == retardo in-
currido en horas sobre el tiempo total permitido para el transpor-
te; G = costo directo de transporte en el ferrocarril; T = tiempo
legal del transporte.

das, representaria el 45 o[o del costo medio unitario de la tonelada-kiléme-
tro de carga til transportada, determinado para servir un interés de 6 oio
al capital explotado. .

Refiriéendonos en términos generales a los gastos totales efectivos de
la explotacién, tal como la Hstadistica ferroviaria los presenta, correspon-
dientes a una época de trabajo normal (anterior a la guerra europea), el
mismo Ing. Schneidewind establecia (v. su Curso de ferrocarriles, t. I, pa-

y més breve: el término del acarreo mo debe ser computado en el calculo
del retardo.

Segun la interpretacidén contraria, los articulos citados deberian signi-
ficar gue 'el remitente tiene derecho a la restitucién del entero precio del
trahsporte cuando el retardo, ademés de los términos del acarreo, es igual
a]l tiempo en el cual, debia ser ejecutado el transporte. Pero seria hacer
injuria al legislador suponer gue él hubiese usado una expresién tan con-
traria a su pensamiento: que hubiese hablado de un término doble cuando -
queria hacer responsables a los Ierrocarriles por un término igual a aquel
del acarreo.

Por lo demas, la interpretacién que yo sostengo es aquella gue han
adoptado en la préactica los flerrocarriles italianos, también en las instruc-
ciones a sus funcionarios (V. por ejemplo el reglamento sobre el servicio
en las estaciones, Réd Mediterrinea, enero 1890) sin que haya habido por
ello protestas. . :

La doctrina prevalente es favorable igualmente a aquella interpreta-
cién. Ademds de Gasea y Pipia, recordados en su carta, siguen esta inter-
pretaciéon también Coppa-Zucecari: ‘‘Resarcimiento del dafio producido por
el retardo’, Roma, 1899, pag. 28 y sig.,. Bruschettini, en ¢l Comentario al
Cod. d& Com. (Milan, Vallardi, Vol. IV, N.° 76).

Otro tanto digo de la jurisprudencia. Ademds las seéntencias siguientes:
Apelacién Kirenze, 16 julio 1889 en ¥oro, Repertorio 1889, Voce Ferrovie,
No. 46. Casaciéon Firenze, 3 julio 1889, en Foro, 1891, I, pag. 121. Apelacién
Mildn, 6 mayo 1896 en el Monitor de los Tribunales, No. 1896, pag. 608 ya
citadas en la segunda edicién de mi Tratado, No. 2164, pag. 675, nota 16;
han adherido a la interpretacién prevalente en la doectrina casi todas las
sentencias, posteriores a aquellas; desde las de los Pretores hasta las de
la Suprema Magistratura Italiana, como se lee ‘en las Sentencias de la Ca-
gacién Torino, 8 marzo 1902, en Jurisprudencia Italiana, 1902, I. 485; de la
Casacidon de Roma, a sesiones unidas, 18 diciembre 1903, Foro Italiano, 1904,
I. 25; de la Casacion Torino, 25 abril 1905; Jurisprudencia Italiana, 1905, I.
284, y confio también que vuestra magistratura interpretando el art, 188
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Art. 846 y Art. 855. — PRESCRIPCION DE LAS ACCIO-
NES DE INDEMNIZACION.

Art. 846. — La prescripcion ordinaria en materia co-
mercial tiene lugar a los diez afios, sin distincién en-
tre presentes y adsentes, siempre que en este Codigo
0 en leyes especiales, no se establezca una prescripcion
mas corta.

Art. 855, — Las acciones contra el conductor, que
derivan del contrato de transporte marftimo o fluvial,
se prescriben:

1.0 Por seis meses en las expediciones realizadas de

cahos adentro y en log rios interiores.

2.0 Por un afio, en las expediciones dirigidas a cual-

quier otro lugar.

En caso de pérdida parcial o total, la prescripcién
empezanra a correr desde el dia de la entrega del carga-
mento o del en que debié verificarse segin las condi-
ciones de su transporte; y en caso de averia o retardo,
desde la fecha de la entrega de las cosas transportadas.

La ““prescripeidon’’ decenal para los transportes terrestres en
contraposicion a la anual o semestral para los maritimos o fluviales
se presenta con tal evidencia de anémala que huelga todo comentario
ante una visible omisién del ebdigo, que es posible estuviera jus-
tificada cuando no habia ferrocarriles ni telégrafos. Su modifica-
¢ién fué planteada por iniciativa del Dr. Rodolfo Bullrich, actual
abogado del F'. C. Oeste, por la Administracién de los ferroca-
rriles del Estado y ha dado lugar a un proyecto de ley, que ha lle-
gado a ser despachado favorablemente por una de las Camaras
del Congreso, sin que haya llegado hasta la fecha a ser ley san-
cionada.

gina 231, Buenos Aires, 1915) con los datos de la Estadistica, para el afio
1910:
Gastos Indlrettos
(Intereses del capital, gastos de Via y Obras,

Trafico y Direccidn) ............. oo T2 0|o
Gasftos Dlreetos
(Movimiento y Traccidén) ........ et 28 olo

Estos coeficientes corresponden ap10x1madamente a los que para la
misma époea podfan considerarse como normales para los ferrocarriles de
primer orden en los principales paises de Europa, a saber:

Gastos Indireetos ............. kg3 o|o
Gastos  Directos .. -............ 25 o\o

“De los Gastos fijos (indirectos) los dos tercios, es decir una mitad del

gasto total, representan el interés y amortizaciéon del capital de estableci-

del C6d. de Com. Argentino, literalmente conforme al nuestro, querrd se-
guir las conclusiones a que ha llegado la nuestra sin violencia alguna.
Saluda a Vd. muy atte.
Fdo: Prof. Avv, Cesare Vivante,
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Actualmente las acciones de indemnizacién por pérdida par-
cial, averia o demoras en los transportes ferroviarios quedan pres-
criptas después de 10 afios. . Esto da margen o mejor dicho fomen-
ta, como ya hemos dicho, la intervencién de empresas de reclamos
que especulan especialmente con las demoras (que por lo demés no
han causado, en general, ningln perjuicio a los interesados) para
obtener indemnizaciones de las administraciones ferroviarias, cau-
sando con ello una real perturbacién en las buenas relaciones del
publico con las mismas y obligando ademéds a estas, como medida
de previsién defensiva, a guardar montafias de papeles inttiles
durante decenas de afios.

Como no se percibe razén alguna para que este plazo no sea
.el mismq que para los transportes maritimos o fluviales, la simple
introduceién de la palabra ‘“terrestre’’ en la redaccién del art. 855
subsanaria las dificultades, pudiendo redactarse éste como sigue:

- “Las acciones contra el conductor que derivan del
contrato de transporte terrestre, maritimo o fluvial, se
prescriben:

1.—Por seis meses en los transportes ferrestres, y en
los maritimos o fluviales realizados de cabos adentro
o en rfos interiores.

2.—Por un afio en las expediciones dirigidas a cual-
quier otro lugar.

Esta redaccién subentiende que la ‘‘prescripeién’’ es anual para
el trafico ferroviario internacional, tal como también lo establece
la Convencién de Berna, la que ademés la extiende a tres afios

wmiento”, (v. Filippo Tajani, Tariffe Ferroviarie, pig. 16), lo gue importa
decir que el ceoeficiente de explotacién era normalmente de 50 0]0, como ya
lo hemos significado al referirnos a la escala de devoluciones establecida
par lg legislacién alemana y la Convencién de Berna.

Para el momento actual de nuestros ferrocarriles, la Estadistica d4io,
en promedip al 81 de diciembre de 1917, es decir durante el afio de mayo-
res dificultades motivadas por la guerra mundial, como proporcién corres-
pondiente del gasto directo et 56,75 0jo del gasto total de explotacidn, lo
que representa, con un coeficiente normal de 60 olo, tal como lo establece
la ley Mitre, s6lo un 34 o]o_del flete medio, y aunque los precios de lois
materiales de consumo han disminuido sin duda en los dltimos afios trans-
curridos, en cambio los salarios han aumentado y la reglamentaciéon del
trabajo ha disminuido 'la eficiencia del mismo, razén por la cual el coefi-
ciente de explotacién se mantiene por arriba de 60 0[0, de modo que el
costo directo del transporte ha de resultar en general superior a 30 o[o
del flete.

La 1ultima estadistica publicada (1922) da como promedio de todos los
ferrocarriles para los gastes directos 56,41 oio Yy para los gastos indireetos
43,59 ojo de los gastos totales de explotacién; y con relacién a los Productos
totales del trafico:

Gastos indirectos ........... 31,92 ojo
Gastos direetos ............. 41,31 010

Total ........ e.c.. 73,23 0[0
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para el caso en que el interesado pueda suministrar la prueba de
que el perjuicio tiene por causa un dolo o una falta grave del
ferrocarril.

Art. ... — PRESUNCION DE PERDIDA.

El ebédigo no contiene ninguna disposicién refente a la pre-
suncién de la pérdida de la mercaderia cuando ésta no es entre-
gada por los porteadores en los plazos previstos.

Lia Umica referencia en este sentido que es de mi conocimiento
se halla en el art. 270 del Reglamento (eneral de Ferrocarriles,
como una situacién incidental, que dice: ““Si a los treinta dias des-
pués de establecido el reclamo, la mercaderia perdida no hubiera
aparecido, la Empresa procederd a abonar lo que corresponda’’,
y en el art. 277, que establece: ‘“Si el objeto perdido se hallase més
tarde, se dara aviso al interesado siempre que su domicilio sea co-
nocido y aunque hubiera recibide ya alguna indemnizacién, pu-
diendo el duefio exigir que los bultos le sean devueltos dentro de
las cuatro semanas de recibido el aviso vy contra reembolso de la
indemnizacién recibida. IL.os referidos bultos deberin ser enviados
libres de porte al lugar del destino o de partida segin la guia que
el reclamante indique’’.

Estas disposiciones son, pues, prescripeiones administrativas,
pero no un mandato legal. Lia ley general de ferrocarriles N.° 2873,
que se remite al Cédigo de Comercio en lo relativo a las relaciones
juridicas entre el porteador y el cargador (Art. 50) sélo hace

nimero este UGltimo que expresa asi el coeficiente medio de explotacion
numero este Gltimo que expresa asf el coeficiente medio de explotacién
del conjunto de nuestros ferrocarriles en 1922, pero como &l incluye g los
ferrocarriles del Estado, cuya explotacidén debe considerarse anormal, pues

ese afio arrojaba un défieit de 30 o|o (coeficiente de explotaciéon — 1,30), si
nos referimos solamente a los ferrocarriles particulares cuyo coeficiente
niedio de explotacion fué sélo de 0,69 (Gastos — 69 0[0 de los Productos)
la relativiaad de los gastos seria:
Gastos indirectos ........... 31,11 olo
Gastos directos ............. 38,24 oio
Total ..... L. 6935 010

y dentro de éstos, tomando como tipo a] ferrocarril del Sud, al que se ha
referido el Ing. Schneidewind en su estudio:

Gastos indireetos . .......... 29,83 010
Gastos directos ............ - 35,71 o‘o
Total ........... oL 65,54 olo

de los Productes de la explotacion; de modo que no seria aventurado esta-
blecer tipicamente dque la relacién normal en la actualidad es aproximada-
niente de 1{3 para los gastos directos y 2|3 para los gastes indirectos in-
c¢luidos los beneficios del! producido de la explotacién en nuestros ferro-
carriles, en vez de 1l4 v 3i4 respectivamente qgue podia considerarse antes
de la guerra,
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referencia y fija procedimientos a las empresas para los casos de
objetos perdidos o abandonados por el pablico (Art. 51) que podran
ser vendidos en remate si no fueran reclamados dentro de los tres
meses después de ser anunciados por avisos en las estaciones (Art.
52) e inmediatamente, sino son retirados en tiempo, cuando se
trate de articulos de facil deterioro (Art. 53).

En cambio, la Convenecién de Berna preseribe lo siguiente:

““Art. 33. — Presuncidn de pérdida. — Si la entrega no ha
tenido lugar en los treinta dias subsiguientes a la expiracién del
plazo fijado para efectuarla, el interesado puede, sin tener que mu-
nirse de otra prueba, considerar la mercaderia como pérdida’’.

““Art, 36. — Mercaderias vueltas o encontrar. — El interesado
al recibir el pago de la indemnizacién por la mercaderia perdida,
puede, en la carta de pago, hacer una reserva de acuerdo con la
cual si la mercaderia es encontrada dentro de los cuatro meses de
la expiracién del plazo de entrega, serd avisado inmediatamente
por el ferrocarril. Esta reserva se harad constar por escrito. En
este caso el interesado podra, en el plazo de treinta dias, después
del dfa en que él hubiera sido avisado, exigir que la mercaderiu
le sea entregada sin cargo, a su eleccidén, en la estacion de partida
o en la estacién de destino, designada en la carta de porte, me-
diante la restitucién de la indemmizacién que tenga recibida’’.

““Si la reserva de que se trata en el parrafo anterior no ha
sido hecha o si el interesado no ha dado instrucciones en el tér-
mino de 30 dias indicados o también si la mercaderia ha sido en-
contrada posteriormente al plazo de cuatro meses, el ferrocarril
dispondré de la mercaderia devuelta, conforme a las leyes de su
pals.”’

Considero que estableciendo implicitamente el cédigo, en el
art. 188, que el porteador puede entregar la mercaderia en el
tiempo reglamentario més un retardo determinado por el mismo,
aunque sacrificando en este caso el importe del flete, no podria
darsgq por perdida una mercaderia durante este tiempo, aunque elio
estuviera en el interés del cargador.

Los articulos anteriormente transeriptos son ldgicos dentro
del criterio reglamentario de la Convencién de Berna en cuanto
a los términos establecidos, pues fijandose en ella plazos de trans-
porte y retardos que importan sélo la duplicacién del tiempo a
log fines de la devolucién del flete, dado el coeficiente de propor-
cionalidad que adopta, para un transporte de 1000 km. por ej.,
resultaria més o menos;
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Tiempo para la expedicién ..... e 2
Tiempo para el transporte .................. 8
Dias feriados, digamos ...................... 2
‘Pérdidas de tiempo por exigencias aduaneras u
otras causas, digamos .................. 2

Como la devolucién de la parte proporcional del flete estd con
éste en la misma relacién que el retardo respecto del plazo legal del
transporte, para el caso considerado (1000 km. de camino) si tal
devolucion pudiera llegar al valor integro del flete, como lo pres-
cribe nuestro codigo, el retardo deberia ser también de 14 dias, es
decir 28 dias en total para el transporte demorado, a contar del
dia en que se inicié el plazo reglamentario, tiempo éste que corres-
ponde apréximadamente al que se preseribe por el art. 33 (30 dias)
para dar por perdida la mercaderia después de expirado el mismo,
es decir, que corresponderia éste a un plazo doble del retardo per-
mitido.

Con las prescripeiones de nuestra reglamentacién para una dis-
tancia doble, o sea de 2.000 k. que corresponderia por ej., a la de
una estacién a 200 km. al sud de Buenos Aires (F. C. S.), hasta La
Quiaca - (F. C. C. N. A.), por via Retiro-Tuecuman (F. C. C. A.),
serfa a ¢onfar desde las O h. del dia siguiente al de la recepcién:

2.000 k. sjtabla del art. 222 R. G. F. ........ 200 horas
2 empalmes (F.C.S.—F.C.C.A—F.C.C.N.A.).. 48
1 cambio de trocha .......... ... ... .. ... - 24
Término para la entrega ................... 48
Total indivisible .... . 320 horas

o sea 320 : 24 — 13,33 digamos frece dias, es decir, el mismo tiem-
po aproximadamente que la Convencién de Berna da para la mitad
de la distancia recorrida. El tiempo total maximo de un transpor-
te retardado seria asi 13,33 X 3 == 40 dias, durante los cuales no
podria considerarse perdida la mercaderia. Siendo el retardo per-
nitido 26 dias, con el mismo criterio aplicado anteriormente podria
ser considerada perdida la mercaderia solamente a los 13 4+ 53 = 66
dias, de la fecha de la recepecién de la carga.
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Para ser 16gicos, dentro de nuestras prescripciones legales, ¥
dado que las empresas de ferrocarriles no pueden considerar perdidos
por el pablico los objetos transportados sino después de tres meses
de tenerlos en depdsito, a disposicién de quien los reclame, (art. 52
de la Ley General de Ferrocarriles), este mismo puede y debe ser
el tiempo en que el plblico no dehe dar por perdidas las mercaderias
por los ferrocarriles para ejercitar sus derechos correspondientes.
Como se ve las prescripciones del Reglamento General resultan
un tanto anémalas dados los antecedentes que hemos establecido.

Lo que precede nos permite decir, para terminar, que podria
agregarse un nuevo articulo al Cdédigo de Comercio que estable-
clera:

Art. ... — Presuncion de pérdide. — Si la entrega
de la mercaderia no hubiera sido efectuada por los fe-
rrocarriles dentro de los tres meses contados desde la
fecha de su recepcidn, el interesado puede considerarla
perdida y exigir su pago.

Realizado éste por el ferrocarril, el interesado puede,
en el recibo que otorgue, dejar a salvo su derecho de
restituir la suma recibida si la mercaderia le fuera
devuelta sin cargo y a su eleccion por el ferrocarril,
dentro de los tres meses subsiguientes, en la estacion
indicada en la carta de porte como de destino o de
procedencia de la carga, lo que serd comunicado por
escrito al ferrccarril por el interesado dentro de los
treinta dfas de la fecha en que le fuere a & comunicado
que la mercaderia ha sido encontrada.

Si estos requisitos no son satisfechos, el ferrocarril
podra disponer de la mercaderfa en la forma dispuesta
por el art. 52 de la Ley General de Ferrocarriles.

El dltimo péarrafo que precede debiera ser redactado en forma
definitiva teniendo en cuenta lo que prescriben los articulos 202
y 203 del Cédigo, habiéndose por comodidad hecho una simple refe-
rencia a la Ley General de Ferrocarriles.

C. M. Ramallo.
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