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- SeRORES -A cADEMICOS; -

" :SENORES PROFfSORES: '~ -

La actualidad de las cuestiones ferroviarias que de unos
anos a esta parte se mantiene latente entre 1n0sotros, nos ha
‘atrafdo al tiempo de elegir tema para la disertacion que, me-
diante&uestro autorizado. dictamen, esta destinada a coronar
la carrera de nuestra eleccién, con el honroso titulo de Doctor
en Ciencias Econémicas. - »

Y si los temores de una msuﬁmente capacldad nos thle-
ron vacilar en la'afrontacién de la ‘'materia que nos interesara
hasta que el entusiasmo y la voluntad eonsiguieron imponerse,
hoy no son inenores nuestras dudas sobre los méritos que esta
humilde compilacién pueda-ofrecer a vuestro ilustrado eriterio.

No sabemos si nuestro esfuerzo ha conseguido volcar en
cstas paginas un material suficientemente mteresante dentro
de los fines propuestos, e ignoramos si nos acompano el acierto
‘a través de los juicios emitidos. Quizi. pocas ideas nuevas ¥
menos adn originales hallaréis aqui vertidas, mientras la_ ex-
presién lisa y llana os hard advertir la ausencia de atractivos
que las galas del lenguaje suelen aportar.

" “Pero muy convencidos venimos a deciros que él es el re-
‘sultado de una tarea consciente y empefiosamente 'realizada,
substanciada con los eonocimientos que sobre la materia adqui-
Timos del analisis cientifico y de la investigacién practica a la
“cual vuestra alta direccién desde la catedra nos ha capacitado.

Apoyados en opinioﬁés aj enas suficientemente autorizadas
nos hemos-avocado a un tema, que, sin abrigar ni Iemotamente,
la inteneién’ de ponderarlo por lo que a nosotros podria ‘asig-
narnos gratuitos méritos, ‘es de una 1mportan01a que no esca-
pard a vuestra penetracién; por los intereses de diversos-Grde-




- 14 —

Tanto interesan los problemas ferroviarios, que a su sola- '
¢ibn y desatrollo héllase intimamente subordinada la prospe-
ridad de nuesfro pais,.a cuya riqueza peculiar no le es dado

" désplegarse ajena a la influencia del riel a través de nuestro:

exténso territorio. , .o , .
Con ésta convieeién/nos hémos atrevido a eons1derar baJJl L

las aeepelones que dlstmgulmos en los diversos capitulos, esta.
Vahosa orwamzaemn de-la actividad nacional, y si-a ello dise -
penséis vuestra autorlzada, ‘aprobacidn, quedaran amphamente
colmadas nuestras asplracmnes '

- B . : [




DE LOS FERROCARRILES EN TA
' REPUBLICA. ARGENTINA

s -

PRIMERA PARTE

- v
H

P :
CﬁxPITULo I.

«El saber y la industria del hom'bfe ‘se apodéran de mn
metal que, por su gran pesadez tlende invenciblemente hacia
el suelo y de una substanela que, por su gran liviandad,
“tiende invenciblemente hacia el cielo, y de esas dos entidades,
el hierro y el vapor, tan distintas y opuestas entre si bajo’ to-
dos aspectos, han formado un admirable todo, ‘que ha venido 2 -
constituir. tn poderoso e 1mpereeedev instrumento de la pros-
peridad y grandeza de las naciones.. . .

Ah{. estd, sefiores, como una. pequefia pero luelente mues-
tra de ello ese eamino que acabamos de atravesar; ese cimiento
v smmb(ylo a la vez de paz; de estabilidad v de progreso indefi-
nidos; esos brazos lueidisimos, compuesto del -més fatil de los
metales; con que de hoy en més, la cindad y la campafia quedaﬁ .
“ineconmoviblemente . estrechados. Nuestras . valiosas ,produccio-
nes rurales y los’ Ticos productos de la industria europea roda-

‘ran velozmente por ese 1echo metalico, al potente empuje: ‘de
un agente, tan débil en si mismo, come tremendo en su elaustwl— .
dad, -y- que, mlrado tomo substancia inftil, ha 1le®ado sin em-
bargo a operar en nuestros dias, la més extensa feeunda de
]as revoluelones

1 Cudn inmenso es,,seﬁores,- el horizonte que muestro pe- -
‘quefio ferrocarril abre hoy a 1a-_esperénza! ;Es él un nuevo
ensayo? A mi juicio_, no. Es, si, el sonoro anuncio de un gran
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" porvenir, es’ la. primera piedra de un vastisimo edificio; es el
L)rlmer brote de un érbol- frondoso, destinado. a esparcir poco
a poco sus ramas y sus frutos por toda la extensién de nuestro
pais; ¢s el primero de esos hilos de-agua que, hiumildés al
nacer, van ‘\sucesiVamEnte‘ avanzando terreno y atrayéndose

otros-hilos, hasta formar un raudal imponente, que al fin se'

muestra aba‘fe’arid»o- y'»d'ominando -CO1 pompa los desiertos, y

derramando por ‘todas partes Ta- feeundydad el movimiento y-. -

la v1da Esto es, seflores nuestro actual camino férreo: esto es
lo que simboliza, esto lo que ‘estéd llamado a sers (1).
_Han transcurrido sesenta afios desde que el primer silbato

de la mAquina ferroviaria endiera los aires de la Reptblica, v.

al primer penacho de humo, lanzadd al viento por sus fauces

“fuera & entrelazarse y disolversé en nuestro diafano espacio;” -

como manojo de fuerzas destinadas a wigorizar un pueblo, que,
pletrico de-vida, se zisomam resueltamente p‘or las puertas del
Progreso. . ' :

- Hace sesenta afios que la elarowdenma de don Valentm
Alsina trazara ‘con magistral- palabra el ‘destino amplio y fe-
cundo -de aquella pmmera mamfestacmn de la industria ferro-

carmlera que le cupiera en suelte inaugurar.- sza sus pala-_

bras de profecia se le antogaron a- a‘lgmen como la ewpresmn

qunnemca de un patriotismo’ excesivamente avanzado; .y, quizs
algun .cexemonioso- aplauso llegdle al ‘orador, envuelto en Ja

tenue gala de una. sonrisa inerédula, brotada al calor del posi:
tivismo -del momento que 10 concibiera el milagrd anunciado
pala un cereano futuro, en el cual la suspleacla de su mirada
1o llegara a profundlzar . .

Pero, el mllaglo -por deeirlo asi, poco tlempo tardo en
arroparse con los signos de una bélla realidad v ‘hoy, largo €s

va el camino. andado en pos de aquel anhelo. K1 pais tiene ya.

ineonmovible: respaldar de-acero; las.cintas metalicas serpen-

'?cé:andolpqxz el vasto suelo de la patria han resporididp en largd - '

medida a la norma que nos legaran nuestros constituyentes-de
«auspiciar la wnmibn nacional, promover. el bienestar general,

uﬁanzcmla justicia, Y pb“oveer o lo defensa c‘amz’m'» P démos‘cra— :

S(1y.- Parmfos d.el dlscurso pronunmade por el. entonces, Gobernador de- Bue

nos Aires; Don Valentin Alsma en ¢l acto inaugural del primer ferrocarnl en ‘la

Reptublica.
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’

‘ron que «los progresos en la rapidez de las comunicaciones,
dan por resultado el reducir indefinidamente la superficie de = -
una- naciony porque todo lo aeeréa, lo estreché, lo vincula, 1o
fumde el camino de hierro. Llevando las palpitaciones de la

"\~ vida activa hasta sus altimos confines ha dado forma y valor a

las halagadoras promesas del suelo opulento aleaando para
" siempre -la inercia de sus seculares dommlos y han brotado a

su lado las flores de la civilizaeién.

En todas partes del - mundo, la via de comunmaelon se ha

destacado como vanguardia de cultura y progreso; a su paso
" alzdronse 'Ciudades;' vincularonse los pueblos, consolidironse

los-de una misma nacién y establecidse el intercambio répido.

y directo entre los diversos puntos en los continentes. Por eso,

un pensador y hombre piiblico de la gran Repablica del Norte,

recordando en el Parlamento las horas tristes porque pasara

su patria en formacmn, dijo que y4 no habia fuerza alguna, ni

guerra intestina que pudieran quebrantar el vinculo de acero

establecido entre los Estados de aquel pals, porque el canab4

de hierro que habian colocado los ferrocarriles, estrechaba,

confundia y amalgamaba, s6lida y perdurablemente el suelo ¥

subsuelo de la Confederacién. En efecto, grande, muy grande

fué la obra del riel en los Estados Unidos y a ella se halla inti-

mamente ligada,la fuerza impulsora de su envidiable y pode-

Iosa situacién financiera y comercial. . : ) j

Entre nosotros, como- dijimos, su accién fue v es, decisiva S

en el despliegue de la vida econémica y de progreso del pais, -
Lo fué desde la segunda mitad del siglo pasado, llevando su
contribueién poderosa a la rica capacidad productiva del sue-
lo; y lo es atin hoy, en que la extensién de una nueva linea, o
‘el desprendimiento de un nuevo ramal es estimado elemento
de alta valorimei(’m en las zonas que atraviesa, acrescentando
‘los frutos que mtuwenen en la formaelon del patnmonlo ‘
nacional,
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) El 19 de Enero de 1804 una ley emanada de Ia 1eglsla
tura de la provincia de Buenos A]res concedia a una empresa,
constltulda por. elementos argentmos e mgleses 1a autorlzacmn
para eonstrulr un ferrocarril que’ debia’ partlr de Plaza del
Parque’y lleoar a San José de Flores Y el 30 de A@osto de,
1857, después de vencerse dlﬁcultades de todo orden, una: loco-
'motora de doce caballos de fuerza «La Portena» saha del-
punto 1n1<31a1 .arrastrando *1 prlmer tren argentmo por una
extensmn de 10. 000 metros. '

. Fue ‘ese- un dia memaqrable para nuestra hlS‘tOI‘la mdus
E tmal y la esperanza que en esa 1nauguraclon se puso, lo expone
‘el entus1asmo con que fué saludada cuyo £c0 nos llega a través
“de las publicaciones perlodwtlcas de la epoea v de una de las
“cuales. tomamos los s1gu1en1:es parrafos ‘ o

«Lia plaza 11 de Septlembre que atrawesa el eammo esta-
. ha.de ﬁesta Y- pa;recla, decorada exprofeso para exphear los
“efectos del vapor... ‘Al frente, dosmentas carretas _pampas
. mostraban sus negTas bocas al “cielo, _eon. sus lanzaS/a la fune-
- rala, para contrastar su abandono en pres encia de la alegre.
turba que Lénaba los bancos de los trenes Las carretas expul-
sadas de la ‘plaza de Lorea ‘tienen que abandonar ahora el 11
de Septlembre El vapor las repelara luego hasta el puente de
. Marquez ¥.poco habremos hecho si no las repele 1uego has’m
Chlvﬂeoy «Cohnan» vendra de la Pampa un .dfa en su cocho. ,
0.en su carretén a tomar el ferrocarml en Chlvﬂeoy | Qué: atra- '
zado sé mostrara entonees v1a;Jando con earretas PO
El primer paso estaba dado, y en “pos “de éste las nievas

' J més; 1mportantes mlelatlvas 10 S hicieron esperar. Ya en
1860 la pequefia linea mlelal——ba“e del gran-sistema del Oest
——-habmse extendido hasta’ Morén (39 Lllometros) En 1863
y en virtud:de una. concesion otowada por el goblerno de la
provingia ‘de Buenos Aires en 186 se entregaba al servicio
publlcq la primer linea del actual Ferr(_)'earfil- del Sud, que’

Cee
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-corria de Buenos Aires.a Jeppener. En 1866 el Central Argen-
.tino. se inauguraba, con.una seceién de su linea Rosario a Cér-
doba, llegando entorices hasta Tortugas. Y asi sucesivamente,
se fueron proyectando y concediendo nuevas lineas, bases hoy
de grandes sistemas, hasta constituir una red bastante densa
en la parte més aetiya de la Reptblica, eoh_.imp_ortantes avan-
zadas afin en aquellas regiones donde todo es duda y promesa.
Ahora bien: jen virtud de qué aliciente se multiplicaron
los kllometros de via en el pals”l éFueron las\ segurldades de

'pohtlea, en esta materla quién lo determmara?

Que no lo fueron en modo prmclpal las prlmeras se de-
duce claramente de las exiguas fuerzas activas puestas enton- .
ces al servicio de la produccién. El desierto desalentador, el
despoblado que reinaba por doqu1er apenas’ traspuestas las -
orillas de la Capltal Federal, no pudieron de ningin modo
ofrecer e] suficiente estimulo para ahmentar la idea de una
segura’y equltatwa remuneracion a las inversiones que esta
industria reclamaba. o . :

" Se necesitaba entonces crear _por otros r‘esorfes la certeza

"y garantia indispensable que pus1era a cubierto de las. incer-
tidumbres de la época-al capital dispuesto para tal empresa ,
¥ de ahi la politica liberal y de amplios recursos adoptada por
Vnuegtro goblerno en forma de favores, privilegios Y ‘franquicia
Fgﬁggeéé de compensar los inconvenientes con que en la époea
se tropezara atravendo a *’uerza de ventagas especlales esta,

clase de negocios al pals

"Fué asi como las primeras empresas de dicha naturaleza
que se, estable(neron entre nosotros, gozaron de una garantia
de interés minimo, cesién gratuita de los terrenos necesarios
a las lineas e instalaciones anexas con la adl_elon «de una legua
por costado y todo el largo .exoneracién de derechos de adua-
na, impuestos y demés gravamenes ﬁscales aparte de una

. seérie de nuevas e 1mp0rtantes ventajas aeordadas por conve-
nios onerosos al tlempo de la concesién.

Esta amplitud y prodlgahdad del auX]llo 0ﬁc1al que enton- ‘
ces se otorgara, ha provocado no poeas critieas. entre muchos
de nuestros 'tratadistas-jr‘ financistas que. siguen de cerca el-
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estudlo de la materia. «Se- ha ealeulado—dlce el doetor Terry

- '—\ —que en. el. easo que se hubieran construldo todas las lmeas

" acordadas, a més de las existentes y las’ solicitudes ¥ en trami- _
taelon en. 1890, el capital -garantido hubiera . excedido. en_
400. OOO 000 de pesos Or0 representando uhna O'aramma anual de- _

TAS de 20.000.000 de pesosy.
© He aqm la vamacmn de estas garantlas

N -

N

o

. - R o|o de N . B

- FF. CC, : R 1nteres /por afios  sobre $.
N. O. Argentmo e . B ] 1.949.605
.. Bahfa Blanca y N. O. ) 5 20 4.110.695
N. Esté Argentino . . ; 6 - 20 7 ¢ 7.289.634
V. Maria, 4 Rufino . ....... ... € 11 4.083.120'
Argentino del Este .. ... . . . .. .. 40 . - .4.386 ;966
Trasanding , W . ¢ . . . . .o e . T 20 3.720.207
. ‘. Oeste Argentino . . .. .*. ... .7 - 20 10.331.479
‘Bs. Aires Pacffico . . . . 7 20° 13.811.415
s. Crlstobal a Tucumdn .. Lo b 55 '1,2~0’25-03,9
, (,entra,l Coérdoba : . T L. a e 5 , '15° - 18.500.000
’ © T 780,201,210

Pero es de advertlr que la Verdadera causa de este’ estadnv
de cosas . fué, més que todo ‘la espeeulaelon desmesurada ‘que
" se hlZO de este beneﬁclo merced al deficiente criterio con qua-
16s mismos .poderes piblicos lo acordaban. en lag concesmnes
‘solicitadas: Naturalmente,. en_esa smlacmn el -negocio’. del
ferroealrll se presenté entre nosotros munldo con el pr1v11eg10
especial de las ganancias ficiles, seguras e mmedlatas y de alli
que las solicitudes -se presentaran a.granel (las mas de Jlas
veces para especular sobre ellas sin-4nimo de construir la linea -
v sin que mformara su trazo nmgun estudlo m ob,]eto deter-
minado; lo-que solo parecia preocupar era molesbar con la =
linea el sistema, de alguna empresa ya existente a objeto de ‘que
e ésta, yara evitarse posibles perjuicios, se-la adquiriese pronto
’ ¥ ventagosamente con lo eual hacian exeelentes negocios) ¥
con igual ligereza y deseonoclmlento del asunto se resolvian -
favorablemente cuanta solicitud se ofrécia, sin reparar en la
largueza de Tos. favores con. que -se aeompanaba la eoneesmn.
Lo De este reglmen neeesarlamente tenia que surglr una Sl

-
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tuacién de hecho insosténible para la; nacién, a'la vez que mo-
lesta para los sistemas establecidos, y ello indujo a reaccionar
en los procedimientos: las concesiones se hicieron cada vez
més dificultosas de obtener por los mayores requisitos exigidos
a los solicitantes, y los est_imulos fueron .mermando gradual-
mente en vista de que la vitalidad del pais ya ‘respondia por st
misma a los capltales y esfuerzos complometldos dejando
utilidades <no menores y tan seguras como-la de los. palseb
europeosy, - :

'Act‘ualmente estas précticas estdn en general determina-
das y regidas por las leyes dictadas especialmente en materia
de ferrocarriles, siendo las principales las N.° 2873, 5315,5703
y 6369, deduciéndose de su expresién, que en el fondo la poli-
tiea inicial no ha variado para estos organismos, atn cuando
se hayan modificado los medios de- su apheacmn en eoneordan—
cia con la consolidacién de los negocms :

_En realidad, el auxilio inicial prestado por los poderes
pubheos a nuestra industria del riel, ain que pudiera apre-
ciarse ahora como un tanto excesivo, creemos que tuvo su razén
de ser en aquella época, dadas las circunstanecias y condiciones
- poco al‘entaaoravsven ‘que'el pals se encontraba por entonces.
"Tengamos presente al juzgar la politica de aquel tiempo, que
mientras plor un lado, pocas éran las seguridades de éxito en
tales empresas, por otro, era indispensable fomentar la exteh-
sién de este lazo matberial, la via férrea, entre las flamantes
provincias de la nueva Repiblica del Plata para afirmar su
consolidacién, para lo cual no debia escatimarse esfuerzos,
como no se los habia omitido en contribuciones més valiosas; v
mirada desde este punto de vista, la politica adoptada se
- substrae a laeritica, quedando s6lo por juzgarse la forma en
"que aquella fué aplicada, .

E1 gobierno cooperd también, posteriormerite, 4 la expan-
sién_ferrijaria construyendo lineas propias en regiones dénde
la marcada falta de vida no atraia la accién del capital pri-
vado, llevando por este medio el fomento y la actividad a mu-
cha extensién de territorio virgen que sélo esperaba la asocia-
cién del esfuerzo humano para revelarse largar’ne?te prodiga.

e



L LINEAS EN EXPLOTACION ‘
L POR TROCHAS '

Por su naturaleza los transportes pueden reahzarse guar
dando o no- relaexon dneeta y ﬁga el camino con el matemal
destmado a. ut1117ar10 . - o .

No ex1ste dependenela euando 1& via permanente es ﬂu-

vv1a,1 mamtlma o de Lmnsmo comin ;. pero. el Convoy . ferrovm—

rio, tranways etc _exigen un trazado determinado por gmas“
ﬁ,]as para asentar las Tuedas, en eaminos espeelales v exclusr»
vos; siguiendo planos horizontales, pendlentes y smomdades
que las condiciones topomaﬁgas o lag conveniencias de la em--
"<presa determmen L - P o R
El primer. eammo con. as1entos especiales’ para las. ruedas
data de la prlmera mltad del siglo. XVII, y fueron éstos per-
fecemnados por Curr. en 1776 ‘que 1ntrodu30 el riel de hierro

kfundldo en forma de annulo con una, ’luz entre rieles de 1. 435 - '

trocha que se hizo usual -en; casi todos los felrocarrﬂes de'
r hqropa v T Lt : - _
Aetualmente las txochas més usadas‘ son la ancha la me- -
: dla y la: angostd, de 1 676 m;, 1, 43;) m, y 1.000 m. respeett
-vamente. el s v o
, En nuestro smtema terrovmmo son, del prlmer grupo,. o
'sea de trocka, ancha los ferroearrlles de las empresas siguientes :
_ OESTE DE BUDNOS AIRES — Elemento de gran progreso
para l4 vasta y rica zona “que atraviesa; tuvo por eslabén ini-
. cial el’ prlmer “trozo de via. que se aJusto en’el territorio de la®
B Repubhca Y que, como. ya lelmos fuera de la estacién Parqm A
" ala Plaza San José de Flores, : M
Inaugurada la obra la- soeledad coneesionaria (1) quedo‘
finarcieramente -muy. eomprometlda\, a, punto que el goblerno .
vprovmelal coneurmo & ayudarla subsellblendo al efeeto en

@

(1) VSQciedud del Camino de Hierro- de Buenos Airés aI Oeste;’

N
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1860, cuatro millones-de pesos, con lo. cual.debia prolongarse
la linea hasta. Morén; pero al finalizar ese mismo afio, no sien-

do ya posible equilibraj el estado econémico ' de la empresa, el =
gobierno. de la provincia opté por comprar las acciones'y has

cerse cargo de 10os compremisos de la compafiia, tomando pose-

" sién de la.linea el 1.o de Enero de 1863. ,

" Bajo, la admmlstraclon oficial, la linea fué prolongada
pero su vida: era precaria, Hasta que, en 21890 ¥ después de:
haber sacado repetidas veces 2 licitacién pubhca la’ . venta, se
hizo su tra.nsferencla a la empresa que la.administra actuals

mente, bajo euya dlreccwn cobrara.- vlgoroso 1mpuls0

Sus lineas miden en. total unos 2.885 kilémetros, repre-

sentando en 1913 _un,cap1tal invertido dé 119.337.850 pesos
oro. - - - g B -

BueNos ArEs AL Pacirmco. — Le fué otorgada la prime-
ra concesién el 5. de Noviembre de 1872, ¢ inaugurése su pri-

1884, En 1913 su extensmn ‘era de kilémetros 2.529,084 (Dx—

Cro.

temas de trocha ancha: & - |
a) Gron Oeste Ar gam‘mo Construido por. el Estado por

‘ ley inicial N. 583, ¢ inavgurado.en. 1881 fué ena;]enado seis

res al-Pacifico en 1907. Tenia en 1913 una longitud de kil6-
metros 1.530,883 y un capital afectado de 62,612, 346 pesos oro.
. b). Bahia Blanca 4 Noroeste: Autorizado por 1ey N.° 2097,
el 5 de Octuhre de 1887 @ lnaugurado en 1891, M1de 1 403
kilémetros aproximadamente y reconoeia un capital invertido
al tiempo de su transferencia (1909) de 34. 795 808, Pesos 0ro,
ascendiendo en 1913 a 49,802, 571 pesos: oro.. ]
CENTRAL ARGENTINO, — Uno de los organlsmos mas po—

para explotar una linea desde Puerto Rosario hasta la cludad,

de Cérdoba. Obtiivose la primera autorizacion el 27 de Junid

. mera seceibn (Melcedes Chacabuco), ¢l ‘10 de Noviembre d¢~
yision Buenos Alres) y el cap;tal invertido 120.104,:958_ peso_b-‘

Actualmente tiene- la admmlstraelon de los s1gmentes S;IS—_. '

“afos después, pasando su -direceién por 20 afios al Buenos Ai-

»'derosos de nuestra red ferrov1ar1a tuvo su omgen en una
Tpetlemn que en- 1854 presentara a la Confederaclon ¢l inge-
_niero” Allan Campbell _por mandato deél sefior ‘Wheelwright




de 1857, y hbrose al-servicio pubhco la primera seccién de 1i-

nea, el 7 de Diciembre de 1862, bajo la administracién de la

empresa constructora,’ transfiriéndose por decreto del 19 de

Enero de. 1889 a la empresa aetu&lmentevpropieta,ria. En 1894

‘se” establecié la comunicacién ‘entre €l Rosario y la Capital
Federal, fusionindose. con’ la_empresa del. F. C. B. A. 'y‘ R. -

praetmamente desde- 1903 y legalmente en 1907; (%) posterior-

mente adqmno el Oeste. Santafecino-y otras explotaelones me- -

rores, hasta’ completar en 1918 los 5.055 kilémetros de via-en )

euya explotacién tenia 1nvert1d0s 250.863. 844 pesos 6ro.

Sup op BuENos Atrps. -— Esta empresa, contando en. su
" desenvolvimiento menos diﬁeultadés .y -alternativas que las
anteriormente ‘mercionadas, tiene una. mﬂstenela, de 56 -afios,

—pnmem coneesion : 27 de Ma,yo 1862. Entrego al servmlo pa--
blico: su pnmera fraeemn Constltuclon-J eppener—Chascomus s

en 1865 , : . .
Postemoxmente se hlzo cargo del Ferrocarnl Buenos AII'GS

7 Ensenada y Costa Sud; adquirié secciones. de lineas cons- =

.trmdas por el Gobierno de .la Provincia de Buenos Aires ¥
otras empresas p.rtlculmes sumando su explotacién en 1913

una longitud de kilsmetros 5.979,729 y teniendo msumldo en -

" la explotacién un capital de 237.687.116 pesos oro.. f“ T
Rosario 4 Purrro BELGRANO - Linea" que une directa. -

mente Roqauo de Santa Fe y Puerto Militar- Belgrano Perte-

nece a una -compafiia francesa desde 1906 vy reeorre 798 36 1
" L1lometr0s. . S

FERROCARRILES DE FOMENTO — Responden a un plan de
: nuevas lineas, formulado por el Estado ¥ destinado a fomentar
1a, zona patagomca v la regién chaquena De ellos, son de troeha

. ancha: ; i T

—San Antonio- Nahuel Huap@ Extensmn de la linea
estudiada 420 kilémetros. Longltud -en explotaelon en 1913
380 k110metros v : ’

——Puerto Deseado a Lago Bue'nos Awes Extensmn estu-
dlada 340 kllome-tros Longltud_ en explotacmn en 1913 260

: Kﬂometros

Cérdoba. - . oo

('1),’ ’ésta q;npreéa habia adquirido ya el F, €. Gran Sud de Santa Fe y

“an
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—Comodoro Rivadavia a Colowia Sarmiento: Bxtension
estudiada '340 'kilémetros ; en actual explotacion 170 kil(’)metros..

Son del segundo grupo — trocha medw — los siguientes
sistemas . T :
FERROCARRILES DR ENTRE Rios: Constrmdos por coneesidn
de la legislatura de la Provincia de! 11 de Junio de 1883,
y- eon el concurso financiero del Gobierno Nacional, En 1881
pasé su administracién-a los duefios- de bonos del empréstite: '
contraido para realizar los trabajos, quedando asi. constituida
una empresa entre los acreedores, la cual, durante su manejo
* amplié la linea con diversos. ramales En 1896 tomé la diree-
~cién del Primer Entrermano (seeclon Puerto Ruiz a Guale-
guay), v posterlormente en combinacién con otres sistemas
" de igual trocha establecié la comunicacién entre las provineias
" del. litoral, territorio de’ Mlsmnes y Asunelon del Paraguay.
Tiene un SelVlClO de ferry-hoats que recibe el tren en Zirate
y cruzando el Tio Parana lo deja en Iblcuy, y con. otro serv1
“cio analogo salva el Alto Paran4 en Posadas llevando el tren
a la vecina Repubhea del Norte, % :
Tiene una extensién de via explotable de 1 091.343 kil6-
metros y un capital afectado de 34.384.737 pesos oro (1913)
' NorpmsTE ARGENTINO. — Inaugurado en 1890, anexdse
- ocho’ afios despu@s por ley'N.o 5000, al antiguo Argentino del
Este, con el cual forma hoy una compafiia finica con 1. 076'!“
kilémetros de rieles tendldos y 29.766.890 pesos oro, eompro-
metidos e la explotaelon (1913).
CeNTrAL DE BUENOs AlrEs. — De 1mp0rtanela relatwa
atin cuando su trafico es muy movido, fué autorizado por el
Gobierno deé la Provineia en 1884 g la empresa Lacroze y en-

tregado al servicio ptblico, como tranvia, 4 afios después. En. .

1897 se declaré ferrocarril con el eambio de traccién introdu-
cida, habiendo sido ya transferido a la empresa actual. Tema
en el afio que’ nos ‘sirve de base estadistica, 340 kilémetros de
via .y un. capital comprometido dé 14.076.146 pesos oro.

- Son de la tercera - categoma — trocha g Josta —los si-
-guientes : -

K
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- OBNTRAL " NORIE - ARGENTINO. . Denommamon “bajo la~
‘eudl ‘desde 1917, el. Central ‘Norte y; el Aloentmo del - Norte .

cons’rltuyeronse en un solo s1stema

" El Central, Norte : — Pértenece al Estado Naelonal v dis-

,tribuyense sus servieios en:dos secciones: secciér. Norte y sec- |

cibn Sud. La primera (Tueuman La Qulaea) fué, eonstruida
dlrectamente bajo- la direccién del Estado en virtud de ley

?dleta,da en- 1868. La eonstruocmn de la segunda (Santa, Fe-,

»Tueuman Deén Frunes- Lamuna, Palva), fue iniciada por em-

' , presa partlcular Arranea ‘de Santa Fe'y va'a La; Quidca, des—'
. prendlendo numerosos ramales 'y, desvios: Media én 1913 porla .

seceibn Norte 1.007 kllometros y ‘por-la seoelon Sud, 1. 838 o
- sea un total de 2.845 k110metros de via, tenlendo un oapltal '

mvertldo dé 84.492 700 pesos oro. ,
‘ E’Z Argentmo del Norte. — Tamblen de propledad del

: Estado tiene a’su ver' dos secclones la principal, que va de

Dean Fines a La RIOJH. y Catamaroa con extenswn a San
Juan mide 1.359 kilgmetros; la seccion Cordoba v N. 0. que

\entre Crua\ del EJG y Cérdoba, recorre 154 kllometros Total -
- 1.512 kﬂometros de ,hnea y 37 aSO 200 pesos oro de- eapltal'fw

en 1918, - )
. CEN’TRAL CORDOBA — Su admmlstraelon abarca emeo h—
neas fusmnadas que suman en fofal 1909 kilsmetros y 1epre-

“sentan an eapltal eompromemdo de 87 m1llones de. pesos oro

Ellas son : S , .
’ @) Central Cordoba (extensmn a Buenos Alres)
"b) Cérdoba y. Rosarlo (Rosario y -San Flanmsoo)
, f ) Seccién Este (San. Franciseo ¥ COIdoba)
@) Seceién Norte (Cérdoba y. Tueumén) - '
voe). Seccmn Noroeste Aroentmo (La Madrld ¥ empalmo
f S : con C. N - : :
servmlo provisorio en. 1909 Recorre. 302 kllometros
El seo“undo se entreﬂo al traﬁeo en. 1891 y cubre 226 kllo
metros en hnea recta,

Bl tercero, fué a,utomzado por el Goblerno de la Provmela v

de Cérdoba en 18835 y- mide 209 kilémetros. A
El cualto eonstruldo en parte por el Gobierno Naclonaﬂ

El pr],mero obtuvo su 'coneesion. en 1903 hbrandose :114"
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" fué inaugurado .en. 1875. Tiene un recorrido directo de 548 -
kilémetros maés, 356 kilémetros en coneepto de ramziles }
desvios, . '
El quinto, concedido por ley de la Provincia de Tucumin
en 1885, se fusiond en 1899, mide 140 Lﬂometros de via.prin- -
mpal y 63 kilémetros en ramales. : '
Bajo la admmlstraelon del Central Cordoba y en la see-
cién Cordoba y. ‘Rosario, corre -también el tranv1a a vapor de
Rafaela que empalmando en el kilémetro. 217, 1lega a Rafaels
después de salvar 64 kilémetros. ) .
ProvINCIAL DE SanTa FE. — Autorizado en 1882 .por la
lemslaturu pr0v1nc1a1 inaugurd una parte de sus 11neas tres
| afios después. - : ‘ ‘ ’
En 1888 arrendé los 815 kllometros de via eonstruida a 1@
’ Compama Francesa de Ferrocarriles de Santa Fe, la que obtu-
Vo 4 'St Vez -permiso para extender sus lineas 500 kilometros’
mas. Tiene en la actualidad esta'empresa unos 2.000 kiléme:
“4ros de via en explotaelon con un capital afectado de 50 mlllo-
nes de pesos oro, ap10x1madamente '
- CENTRAL peL CHUBUT. — Constrmdo en virtud de conce-
smn otoroada en 1884, inici6 sus servieios a los dos' afios sub- -
siguientes entre Puerto Madryn v Trelew (10 kllometros)

Tiene 86 kilémetros de longitud y un capltal mvertldo poco . -

mayor de un mlllon de pesos. .
TRASANDINO ARGENTI\TO — Se mauﬂ"uro de Mendoza a
'IYspallata en 1891 y 11eg0 a Puente del Inca y las Cuevas en
1903, terminandose.en 1909 la completa perforacién del tinel
por dénde los rieles argentinos salen al encuentro de los chile.
108, Desde 1913 lo administra 1a empresa del Buenos Aires al
Pacifico. . -
CoMpARiA GENERAL DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES —
Empresa de reciente formacmn une con sus lineas a la Oapl-
tal Federal con la, Ciudad del Rosario y numerosos puertos ds
‘1a Provineia, midiendo en total su red 1.270 kllometros con.
un eapltal comprometido de 43.440.124 pesos oro (ano 1913).
_ F. C. La Prama a Mo V.° - .Reconoce autorizacién pro-
- vineial del afio 1907 y media en 1913, kilémetros 460.
‘ ,.C. MiprAND. — Obtenida la concesién en 1914 se frans-
firié en 1906 a la Compafifa del Central Buenos Aires y por

S
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A “
deCIeto del mismo aflo, paso6 a propledad de la Companla Bue- B
nos Alres Midland Rdilwail, - En 1913 1 linea, con ramales. ¥
desv1os sumaba 518 500 kllometros de extensitn, S

FDRROCARRILDS CHAQUERNOS DE- FQMDNTO —«Embarcacwn @
Formosa -Longitud en explotacién en 1913, 183 kllometros.

—Barranqueras o Metcm Lonoruud en explotaclon en
' 1913 173 kﬂometros :

PN
. !

- Besumiendo : en’ 1913, el pais posela una red de 32.494
kilémetros de via en explotacion, que respondian a la siguiente
clasificacién : 20. 177 Lllometros de trocha ancha 2.508 kilé-
nmietros de trocha media y 9.809 k‘lometros de: trocha angosta, )
todos los cuales erdn administrados por 18 empresas, si consi-
deramos como tal al Estado por las dos lineas que posee, e 1n- .
dependmntemente de la. eoncenfmemn de admmlstraelones que -
reconocen varias lineas. s

. Emn 1917 la extensién total de los ferroearrlles aroentan; '
alcanzaba a"33.862 kilémetros, reeonocxendose un - capital
afectado-a su explotacmn -de 1.484.802. 303 pesos oro




BL FERROCARRID DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL
' DERECHO CONSTITUCIONAL CIVIL
' Y COMERCIAL

CAPiTULOl i
. . s - R .
El régimen del ferrocarril en la Reptiblica Argentina,

tiene vmculaelones ya directas, ya lndlrectas con, el Derecho

Constitucional, Comercml Civil, Administrativo y Penal, y

vamos a analizar,.atin’ que ligeramente, el grado de’ dependen-
_cia que este instrumento_de la actividad nacmnal guarda con -

cada una de dichas expresiones legales

DEspE DL PUNTO DE VISTA CONSTITUCIONAL Y ADMINISTRA-

rivo—En virtud del retrlmen de goblerno establecido en el pais,
~ los poderes que. abarea su ejercicio son de naturalezas distin-

tas, ejercidos por tres organismos gubernativos también dis-

. tintos: los que dependen de la accién del Poder Ctentlal “los
que corresponden a Tos Poderes,]?,rovmmales y los atl‘lbutlvoh
de los Poderes Municipales. Hay ademés poderes de ejercicio
coneurrente, en los cuales la accién del uno no impide la del
otro; o bien pueden realizarse conjuntamente. :

éComo se determinan’ los dereehos Jur1sd1celonales naelo.
nales y provinciales?

Lios articulos 104 y 108 de la’ Constitueién Nacional ].Ob
_ definen, eonsagrando que «lds Provincias conservan todo el
, poder no delegado por esta Coristitucién al Gobierno Federal y

el que expresamente se hayan reservado por pactos especiales

al tiempo de su incorpordeién»; y que «lag Provincias no ejer-
. een el poder delegado a la Nacién ni-los que a eontmuaemn se
determinan en forma expresa».

s

De modo que los Estados Provinciales conservan todos los

. derechos de soberania que no fueron expresamente delegados.
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al Poder Central; y a-su vez éste uSa, de las ati‘ibueione"s que
la Carta Magna le enumera. o

Tsta doctrina que emana directamente de la declaraclon
de los articulos menelonados reconocida y sentada por la, Su-
prema Corte Nacional en numerosos fallos— uno de ellos en
el asunto «Blanco v. Nagars -(*) ha sido sin: embar@o refu-

tada’ por la opinién de - algunds tratadistas para qulenes el =~

Estado no tiene poderes por delegaciones de-lds Provincias,
sino por el contrario, «los poderes que copservan las Provin-
clas les han sido delegados por la Constituciény. No obstante_
eonstltuclonalmente el Goblerno Nacional tiene atribuciones
lumtatlvas m1entras los G0b1ernos de lasg Provmelas t1enen"'
reconocida, por ‘igual medio, facultades indefinidas.

Pero, no nos detendermos mayormente sobre: este punto,

dado’ que en’ yuestra materla la promoclon y construecion de

“fervocarrilés nacionales es, por mencmn -expresa, facultad del
Cono"reso Naclonal v los loeales estan bago la 1eglslatura dL

- su8 respeetlvos goblernos provmclales R

Tenemos en efecto, que la Constitucidn” se oeupa explwz
“tamente de- ferrocarriles en’ el artleulo 67, ineiso 16 y en ei
artmulo 107. Se refiere el prlmero a las atribuciones del Con-
“greso, y entre ellas dispone la de «proveer To conducente a la
prosperldad del pals -al adelanto, blenestar de todas lag Pro-
v1nelas v el progreso de la 11ustra010n dictando planes -de ins

) truccmn general y universitaiia - ¥ promoviendo la 1ndustrla, s '

la inmigracién, la constriccidn de ferroaowmles ete.,- por
1eyes proteetoras de estos ﬁnes ¥y por coneesmnes tempormes i

. de privilegios y ‘recompensas de estlmulo»

Resulta de - esta, declaracién. que el Ferroearml es consti-
tuelonalmente conmderado elemento de. prosperidad,’ -adelanto
¥ 'blenestar genetal ; bajo la tutela del Gobierno Federal. _

Pero por el articulo 107, 1a’ construccién ‘de ferrocarriles

- es también’ de at11buc1on plovmelal En efecto, dice el articulo
_que’las Provincias tienen entre otros: atributos, el de «promo-
“ver su industria, la .mmlgracmn, la construceidn de ferrocdrri-

les. .. ete., por leyes protectoraS'de estos fines y con stis ‘recur-

N .

(1) -Tomo 10 pag. 174 “Tiag Provmcms conselvan despues de la adop\,lcn ds’
la. Constitucién “Gemeral, todos los poderes que antes tenian 'y con la misma ex-
tensién a mends de contenerse en aquel codlgo algu.n.L ‘expresa dxsposmlon que
restun]a -y prohlba fu eJerclclo” .

o _ )
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<808 pnopms» : de.donde la facultad concedida al Congreso no

“impide que puedan ejercerla-también los Estados Provinciales
“dentro.de la ;]urlsdleelpn«de -sus ‘territorios, Son entonees.po-

“deres concurrentes, que Story razona asi: «Las facultades

concedldas al Congreso no excluyen que existan facultades
seme,]antes en los Hstados, a no ser ‘cuando la Constltuelon ha

dado en: termmos expresos, una faeultad _exelusiva -al Congre-
50, 0 el ejercicio de una facultad.semejante fué prohlblda a los.
" Hstados o .existe ung repugnancia directa o 1neompat1b_11~1dad ‘
‘en el ejercicio de ella por los Estados». En nuestro-caso, no
_s6lo no hay expresién exclusiva o prohibitiva, ni repugnancia,
ni 1nc0mpat1b111dad en el ejercicio de este dereeho por - los
Estados dentro de.los limites provinciales, sino que por espe-
“cial mencién’ pueden, y  aln mas, deben hacerlo, en toda la
“medida-de lo posible a fin de aumentar 1a ‘eficacia de la direc-

“cibn y administracién gubernatwa en los 1ntereses locales quc1
le estan encomendados. T : -

o Ni en cuanto o la forma en que ambos poderes estan fa-
cultados para promover la, construccién de ferrocarriles, ¢ ha
mterpretadq uniformemente. Por su parte ¢l Poder Ejecutivo,

: expidiéndosé en una cuestién de concesién acordada dentro de
" la jurisdiceién provincial de Santiago del Estero en fecha 14
*Ge Noviembre de 1910, bha querido ver una razén de diferencia
“en los respectivos textos de los articulos 67 y 107; «desde que’
a’las Provincias s6lo se les acuerda la de hacerlo por leyes pro-
‘tectoras de esos fines y por sus récursos propios, mientras.a la -
Naelon se le autoriza ademés, a promover su construeeién pos '
conceswnes temporales de privilegios y recompe%sas de esti-
“mulo». Las Provincias a su vez'sostienen que “en base a que los
poderes y facultades son constltuelonalmente 11m1tat1vos para
el Gobierno Central e indefinidos para los provmclales con
exc;epelon,de los expresa y exclusivamente delegados a la Na-
«cibn, ellas en virtud de esa a'mplitud de -atribuciones, estén en.
una situacién completameme libre para elegir la orlentaelou
.de sus leyes protectoras y de los fines promotores de ferroca-
rriles en todo su territorio jurisdiccional, sea ésta en forma de
concesiones, privilegios, estimulos, exoneraciones, ete.; no asi
el 'Gobigrno Federal que tiene meneién especial y- categorica
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sobre las modalidades de dicha promocién,. sin. 'des’vio posible, ’
Atreviéndonos a emitir nuestra humilde opinién sobre la
delicada cuestion de supremaeia ‘de poderes, diremos, que. el
concepto de diferencia que en tales . ocasiones el Poder Ejecu-
tivo atribuyera a la accién de ambos poderes, no interpreta fiel-
mente el espiritu de la Constltuclon sobre la materia. Si la
delegacion - que este Poder tiene sobre los ferrocarriles mo es
exclusiva sino ooncwrente, no -cabe a su autoridad 1mped1"
igual ejerecicio a los Poderes: Prov;nclales dentro-de sus respee-
tivos territorios, siempre que se ajusten a lay dlSpOSlClOIleS
constltuelonales v legales de aplicacién general en el pais,
- Luégo, al Congreso Naeional ‘incumbe promover la eons-
truecién de ferrocarriles a través de la Repubhca en provechs
de todas las Provincias y. ejercer sobre- todos los existentes, -

_funciones propias de soberania; dejando a. las autoridades lo-

cales Tegir. amphamente sobre-la eonstrueelon y admmlstracmn'
de aquellas lineas que nacen v mueren den’cro de sus fronteras .

: provmclales o :

-3 Puede el Gobierno Central promover ferrocarrlles mter—
nos de Provincias? C .

Atin cuando una ingerencia, no soheﬂ:a,da, del Goblerno-
Na,cmna,_l ‘en..los intereses 1nternos de las ‘Provincias pudlera-
chocar, a primg facie con los principios fundamentales de

-nuestro régimen federativo-de gobierno, en verdad, la situacién

real del cuerpo. provincial autorizan y -hasta exige muehas ve-

ces, una, cierta desviacién del régimen politico extrlcto por

£so, praetlcamente nuestro gobierno- debe ser, segin la expre-
sién de- nuestro ilustre Profesor de Derecho Constitucional

: doetor De Vedlaay Mitre, «federal con mucho de unitario», ya

que no se trata d_e un con;]unto “de entldades que eonstltuyen,

una nacion, eomo 1o son los Estados de la Republica del Norte,

sino de una sola,i Nacién, una sola Soberania, un solo -pueblo,

‘una sola entidad organica, juri&iea ¥ auténama que abarea en

una fnica expresion todos Tos - terrltorlos e individuos que 1¢
pertenecen dentro de los‘/va]les mternaelonales ¥ que Unica-
mente se ha fraccionado en su orden 1nterno para el mejor
manejo de los intereses locales. Oeurrlendo frecuéntemente que
estas divisiones o Provincias, carecen de la suficiente eapamdad A

-econémica para asegurar los fines fundamentales de sus institu-
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. ciones y; pese a todo sistema federatwo de gobierno,: necesfcan.
- de la ayuda del Poder Central para ponerlas en thovimiento,
éste concurre autorizado por la propia' 00nst1tuc10n “e-inspi-
réndose en las normas de la ciencia pohtlca para armonizar
sus actos con los de las autoridades locales de la fraceién en
que le togue actnar; satisface asi,.intereses generales del pais,
sea cual fuere el pedazo de territorio beneficiado. =~ .
En materia de ferrocarriles, la consonancia de sus accio-
nes es fhcil de mantenerse, -dada la claridad de expresién con~
tenida en los términos constitucionales: los ‘gobiernos de pro-
vineia. tienen autoridad para promover sus lineas férreas loca-
les y el Gobierno Nacional contribuye en la extensmn y - desa-
rrollo de la red a través de la Repubhca
De ningtn modo conceptudmos buena, la opinién vertida
alguna vez por el Poder Ejecutivo, de que este atributo de las
Provinecias, es s6lo tend1ente a «facilitar y contribuir al otor-
gamiento y desarrollo de concesiones por parte de la Naczon»
(1) ni convenimos en que, <la facultad de. acordar concesiones
ferroviarias no existen en forma explicita, traténdose de las
Provincias» (2), porque entendemos que,. eén virtud de los ex:
tensos derechos que por la Constitucién estdn munidas las Pro-
vincias, y no existiendo cldusula expresa que le prohiba. o
delegue su ejercicio, gozan ellas de la plenitud del atributo de.
concesién: para sus- propios ferrocarriles; atin 'més, somos de
opinién, que producida la concurrencia de. concesiones por
' parte-del Gobierno Nacional y de un Gobierno Provineial, de-
beria resolverse dando la supremacia al Poder qﬁe la 'expidié
primero, sea el Nacional o el Provincial, pues segin la nor-
ma invariable de que no puede existir derecho contra dereeho
" debe cons1deravse una redundancm impropia- de la segunda, el
- otorgar lo que otra parte autorizada hubiese ya acordado.
' Naturalmente, que- siendo- las’ ‘aitonomias provinciales
puramente locales, sélo podrén acordar concesiones ‘de lineas
que se mantengan integras dentro- de su territorio, conside-
randose todo acto producido para surtir efecto fuera de ellas,
tna extraterrltorlallda,d provmclal que no recondcen ni tole-
ran nuestras leyes eonstltut.lvas. Por eso, todq fertocarril quu

(1) Decreto del 14 de Noviembre de 1910:
(2) Declaracién- de fecha .28 de Enero de 1611,




—_ 84 —

tragpasa los liml;tesv'de la Provincia en que ha tenido origen,
cae por la extralimitacién, hajo la irradiacitn -inmediata del -
Poder Central. Bsta tesis gue ha provocado tanta diseﬁsién en
‘nuestro Parlamento y- entre nuestros mejores jurisconsultos,
és la predommante en el terseno dé la’ practica, en virtud de
considerarsela la mAs propla y eficaz para mantener en todos
los casos un proeedumento umforme y una artleulacmn armo-
nica de estos orgamsmos .g) :

Impl/mtamente la Constltucmn Nacional se refiere al ré-
glmen de los ferrocarriles en el mismo articulo 67, inelso 1
por el cual reconoce al Oono*reso la facultad de <<1'e01a1' el eo-
mexelo maritimo y terrestre con las Naelones extrangel as 'y 1&3
Provineias enme si» (1)

i En mento a qué 1elaelon se eomprende a los elementos .
del transporte en el reﬂlmen del comercio? R

Porque. la comunicacion ha sido en todo tiempo, . es. ¥ o
sera smmpre el vinculo poderoso que aliando la cwﬂuamon al™

" progreso y arremetiendo contra la barbarie y la inercia, se ha
constituido en el resorte qué pone en movimiento 14§ energias
vivas de la produceién, permitiendo que- el hombre, sus ideas

vy los frutos de su trabajo, eireulen se permuten, se hagan'
viajeros. 3 : -

Y como ya dijimos,’ los ferrocarriles eonstituyen po st, el
mas poderoso v elocuente exponente de la comunicacién te-
rrestre; por ende son importantisimos instrumnentos de co-
mereio. ; . ‘ ’

Hillos coneurren dlreciamente a su Iealuaemn ¥y desenvol
vimiento, poniendo en contacto el lugar de’ producem:n con el
\de consumo, acelerando la comunica cidn; lo que eonstnujye en
esencia la vida misma de la OI'D‘aIllAdCIOIl comercial,

A — &Pero qué se entiende por comercio? T

Para usar de una forma breve, podemog decir que es un -
.intercambio de cosas entre los hombres y los pueblos. Liuego,
si éste intercambio en su mayor parte se hace préctico por
medio de las vias de eomunicaciones, tenemos que el Ferro-

(1) . Nétese que la clausula responde amphamente a Ia del art. lo inec. 8 cldu-
sula, 3.4 de la Constitucién de los E. B. U. U. que dice: “Xl Congreso tendré fa-

cultad para reglar el comercio con.lag Naclones e\trangcras, entre los diversos Ks-
tados, ¥ ‘¢on aas “tribus indigenas’.




carril se constituye en parte mtegrante y easi, dlremos de pri-
mera magnitud, en el comercio.
A propésito, d_lce Desty que «comercio no es solamente la

compra-venta; el trafico; el cambio de-productos tutiles, sino -

que incluye todo interecambio comercial por tierra y por ‘agua
0 por telégrafo y otros medios de comumicacién que la sabi-
duria, el genio o las necesidades de la época puedan crears.

B, — g,Y qulenes pueden comerciar ¢

«Todos los habitantes de la naciény segfin 1a disposicién
constitucional del articulo 14.°

De donde se deduce, que considerando el ferrocarrll como
agente mismo del comercio (por la concurrencia de su accién),

toda persona que habite el suelo argentino tiene derécho a cons-

truir, arrendar y explotar ferrocarriles, siempre que se ajusta

a las leyes que re@lamentan su ejereicio, segiin expresa decla-

racién del mismo articulo. .

C. — Corroborando las menclones de los articulos 106, in- .
ciso 12 y 104 sobre el régimen y ejercicio del comercio, la Cons- "

titueién por el articulo 108 entre la serie de expresas prohibi-
ciones que impone a las facultades gubernativas provinciales,

incluye la de «expedir 1eyes sobre eomereio y navegacién inte-
rior y exteriors.

De modo que, reglar el comeréio exterior es una de la.>'

exclusivas atribuciones que atafien al Poder Central, integran-
do asi su incumbeneia en el conjunto de relaciones que en di-
versos 6rdenes vineulan a la Nacién con los Estados extran;;e—
ros. Todo cuanto tiene atingencia con las relaciones exteriores
-estd indefectiblemente sometido a la direccién inmediata del
Gobierno Nacional, y a ella mo cabe, por ningiin concepto,
substraerse la expresién eomercial. De otro modo, a decir de
Curtis, la legislacién cometrcial no produciria més que la con-
fusién y la incertidumbre, que necesariamente engendra Ias
represalias ' :
Efectlvamente 1a, umdad de 1eg1s1a010n comercial se hace
indispensable para la conservacién del equilibrio ¥ la imper-
turbabilidad en las relaciones 'internacionales, hoy especial-
mente, en que ellas constituyen el eje casi -principal dixemos,

de sus relaciones politicas y la que regula el grado de acerca-

miento entre los pueblos




- tado para autorizar la construccién de ferroearnles que crucey- "
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Respohdiendo a esta necesidad, es' que.la. Constitucién
Argentina ‘pone en manos’ del ‘Gobierno Federal el- afianza
miento de las relaciones de paz y comercio del pais, con las
potencias. extranjeras , por medio de tratados que estén en con- -
formidad con los principios del derecho piblico, y que sdlo
el puede ﬁrma,r y eoncluir (articulos 27 y 86, incisp 14). '

Bago el ‘punto de vista’ ferroviario, estas declaraciones
constifucionales que- atribuyen al Gobierno Fed_eral ‘el régimen
del comercio’ extenor 1mphean como nos decia el ‘doctor Ru-
bianes en su curso complementarlo del afio 1915 que sdlo él
puede celebrar tratados de.comercio ferroviario con las demés '
Iiaéi’on’es y por lo tanto’ s6lo a él corresponde-combinar el ré-
gimen- de los ferrocarriles mternacmnales que liguen el tern—_
torio de una gobernaeién eon un. territorio extran,]ero 0 que
arranquen .de una provmem. y traspasen las fronteras mnacio-
nales. En consecuencia, sélo &k Gobierno - Federal esta facul- -

los hmltes de la Repubhea como- que es el poder dnico que

iegla el comercio. internacional que el pais sostiene. .

“Pero, reglar el comercio no significa que se ha de descen- . -
der hasta fijar los pormenores de las operaciones, sino la deter-
minacién de reglas y principios de caricter general a los cua-
les deben conformarse estos -actos; «Signiﬁca_ dictar leyes .
fundgmentoles para el ejercicio de un derecho en un pais de-
terminado» .(1) atn que en matema de ferrocarriles, sobre
todo internacionales, su alcance es mis ampho en el sentido
de que las condiciones a ‘que debe sujetarse antes y después
de constituido; a parte de-las de cardcter general, son también
partictlares que emanan de los convenios- 0 eontratos por 10a

, ctiales se les otorga la concesién. . Lo

D. — l‘a.mblen es atribueién prlvatlva del Poder Central

' por el i inciso 12 del articulo 67 determinar el régimen comercial

de las provmclas entre si. Y siendo el ferroea,rrﬂ un elemento
comermal cae por esa razon bago la preseripeién nacional toda
lmea que une dos 0 mas Provmclas 0 éstas eon 10§ Tel'I'ltOI'lﬂb.
Naemnales ' .

- e trata de una dlsposmlon que no la, informan’ causas

(1) lJoaqum, V. Gonza»lez. " / . .
. .. B - N - '
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menos fundamentales de.las que Segfin vimos' justifican el ré.
gimen- del comercio exterior, pues la anarquia de criterios le-
gislativos en materia "de. ferroqdrriles' interprovineiales seria
a parte de contraproducente, de diﬁeultosisimo _manejo.. .’

3 Qué entendemios. por comercio interprovincial?
Podemos definirlo como el conjunto de actividades mer-

cantiles que sostienen las provincias entre si; es decir, todas'

aquellas operaciones del comercio cuya combinacién se com:
pleta més alla de las lineas provineiales donde tuvieron origen,
o sea, que naciendo en’ una van a coneluir en otra.

Segtn Kent, «comercio entre diversos Estados (Estados
nacionales y no internacionales) quiere decir, comercio mutuo'
entre los Estados y que pueda pasar la 11nea-d1v1s0;‘1a externa
de cada Estado y ser introducida en el in’cerior»

Luego, comercio de las provincias entre si, es. la relacion
que de esta naturaleza tiene una provineia con otra, de donde,
no puede abarcar nunca el trafico local y completamente in-
‘terno de ellas (*).. Entonces, llegamos a la eonclusién de que el
Congreso en su facultad-de reglamentar el comercio de las pro-
vincias entre si, rlge sobre los ferroearrﬂes mterprovmclales
por ser éstos organismos eomerelales

(1) Eu un decreto expedxdo por el P. E. con fecha 27 de Marzo de 1900,
declarando sometido a la jurisdicién nacional la linea del ¥. C. C6rdoba v. Rosario,
constan en el largo considerando que precede’ a la, resolucién las siguientes inter-
pretaciones constitucionales relativas a log ferrocarriles interprovinciales y en atin-
gencla a su -comercio: -

“2,0 Que reunidos y comparados todos los textos de la C’onstxtucnin relati-
vos al comercio exterior e interprovincial por tierra o' por agua, en todas ilas
formas que éste pueda asumir en el territorio de la Reptblica, como lo expresa
la. atribueién 12 del Gongreso, el que faculta para “xegla,r ‘el comerecio marf{timo
y ‘terrestre con las naciomes extranjeras y de las provincias entre si” resulta

evidente que aquel Cédigo supremo ha querido centralizar los poderes correspon- -

dientes a esa rama de actividad nacional en mano del Gobierno Federal, con la
sola excepcién del comercio puramente interno y local de cada provincia, como lo
prueba la enumeracién mgulente de cldusulas concordantes en la ya citada y
transcripta que directamente rige el caso: l.o el Art, 27 que encomienda al Go-
bierno Federal por sus dos 6rgancs de legislacién, (Art, 67 inc. 19 y art. 86 ine. 14)
el afianzamiento de las relaciones de paz y comercio con las potencias extranjeras
por medio de los tratados; 2.0 el Art, 26 que declara libres vara todas las bande-
ras la navegacién de los rios interiores de la Naciém, con sujecién a los regla-
mentos que dicta la autoridad naclonal, facultad enunciada entre las del Congreso,
en’ el inciso 9 del Art. 67; 3.0 los incisos 10 ¥y 11 del mismo articulo en que
establece la uniformidad de la moneda y la de las pesas y medidas, asi como las
de las postas y correos generales de la Nacién, y concurrentemente con los ante-
- riores, agentes o medios esenciales al ‘comercio internacional e interprovineial;
4.0 el Art. 9.0 que establece como facultad exclusiva del Congreso el fijar las tarifag
de las aduanas que no podran ser provinciales; 5.0 el 10 que declara en el inte-
rior de la reptblica “libre de derechos la cu'culaclén de log efectos de produccibn
o fabricacién Nacional, asi como los géneros y mercancias de todas las clpses
despachadas -en las aduanas exteriores”; 6.° el-11 segiin el cual, los articulos de
produccién -nacional o extra.nwra, asi como los ganados de. toda especie que pasen
por territorio de una provincia a otra serfin libres de los derechos llamados de tran-
sito, siéndolo también los carruajes, bugues o bestias.en que se trangporten; y ningin
otro ‘derecho podrs 1mponerseles en ‘adelante, -cualguiera que sea su denommaclén




Amnélogo criterio. sobre la jurisdiccién ha informado a nu-
merosos fallos de la jurisprudencia norteamericana (Lesty v.
Hardin, 185, U.”8. 100; Browrman v. Chicago and N. W. R.
Co;, 125 U. 8. 465 Hall v..de Cuir, 95 U. 8. 485; Burlington
‘and Luincy Ralroad Co. v. Yova, 94 U. 8. 155- 164-) como asi
mismo la opinion altameénte autorizada de. Brice, Harrison,
Cooley, Waite, etc., y que se condensa en la siguiente interpre-
tacién dada al artieulo 1.°, inciso 8, cldusula 3, de su Constitu-
cién: «El congreso no tiene autoridad para intervenir-en un
ferrocarril -.que esté enteramente dentro de un Hstado; y la
reglamentacion de las comunicaciones y de los medios de comu-
nicacibnés locales, se dejan- que sean reglamentados por las le-
yes de los Estadosy.

Por su parte nuestra Suprema Corte ha sentado la doc-
tring que «las provmcms pueden autorizar la construccién de
‘lineas férreas, siempre que no salgan de sus propios. limites»,
v que «el comercio local, en cuanto no se trate del derecho pri-

vado y regido por el Cédigo de Comercio, es del resorte de los’

poderes provmcla{[es» atn euando alfruna vez Tos procedimien-

por "6l hecho- tiansitar’ el termtomo” garantia concordaute aon la del Axt. 19 rela~
tiva al comercio maritimo o fluvial; 7.0 y finalmente la.- atribucién 11,2 del
Congreso que unifica la legislacién comdn de toda la Repubhca en la que se
encuentra la de los transportes como acto esencial de comercio.

3.9 Que la- palabra ‘‘comercio” empleada en la Constitucién Nacional, asf
como en la de los EE. UU.de la que fué reproducida la cléusula correlativa (art.
1.0 inc. 8, cliusula 3.2) .comprende, segin la doctrina y la jurisprudencia de aque-
1la N&cic’)n enteramente aplicable a la nuestra en este punto, con excepcién de lo
relativo a las tribus indigenas y a los Cédigos de derecho comdn, ‘‘no sblo las
compras o ventas, el trifico y el cambio de articulos de consumo y uso, sino que
ineluye todo intercambio comercial por tierra y por agua, o por telégrafo u otros
medies de- domunicaeién gque la ‘sabiduria, el genio a las necesidades de la 4época
puedan emplear, law of the U. S. of America (Ed. de 1898 p4. 67), y estos poderes
se extienden desde el correo a caballo hasta la diligencia, desde el buque de vela
hasta el de vapor, desde la- deligencia hasta el ferrocarril, desde éste hasta el
Telégrafo..., y como fueron confiados al Gobierno Federal para bien dé la Naecidn,
no séle es un derecho, sino también un deber del Congreso velar porque el inter-
cambio entre los Xstados y la trasmisién de las ideas no sean obstruidas o inne-
cesariamente estorbadas por la legislacién del Estado. (Pensacola Tel. Co. v.
Western Tel. Co. 96 U. S.).

4.0 Que por lo que respecta al sentido especial y estricto de la clausula
relativa al comercio, asi como a sus aleances con referencia a las Empresas de

transporte por Ferrocarril, es evidente que las facultades que confiere al Congreso .

cidags en cuanto se leﬁere a materlas prohibidas & las provincias una vez ejer-
cidas y en cuanto se refiere a materlas prohibidas a las Provincias; y comprende
el transpoerte por Ferrocarril, como uno de los agentes, instrumentos y vehiculos
méis esenciales al comercio y se exmengle con dicho caricter exclusivo a todo trans-
porte o comunicacién entre dos o méas provincias y entre estas y un territorio fe-
deral, a todo acto esencialmente nacional o de tal naturaleza que solo pueda ger re-
guludo por un sistema uniforme, y de manera que una reglamentacién variable por
las diferentes provincias deba solo causar .obstdculos y -perjuicios al comercio; sin
que en caso alguno el no ejercicio de ese ‘poder por el Congreso, importe una re-
nunecia, abandono o perd1da del mismo por ser una atribucién Soberana impres-
triptible, sino a lo més que €l comercio no regulado ‘en virtud de esa -cldusula de-
be ser siempre libre y sin trabas.s .

5.0 Que esta interpretacién, lejos de disminuir o restzlnglr la esfera de la
provincial en materia de comercio, confirma su amplitud y e'(tensmn,_pues sélo
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tos regidos hayan desvirtuado tan légica interpretacién Consti-
tucional.

" La. Constitucién determina también por su ineiso 11,_ar--
ticulo 67, que es atribucién del Congreso Nacional el «dictar
los Cédigos Civil, Comercial, Penal y de Mineria, sin que tales
Cédigos alteren las jurisdicciomes locales; eorréspondiendo sn
aplicacién a, los tribunales federales o provineiales, segin que
las cosas o las personas cayeren bajo sus respectivas jurisdic-
cioness. Y en concomitancia a éste, el aﬂtwulo 108 expresa-
mente prohibe a las Provincias dictar dichos Gddigos después
que el Congreso Nacional los hubiere sancionado. :

Resulta asi, que siendo tnico-el régimen de los Cddigos
para tdda la Reptblica, su aplicacién corresponde a los tribu- .
nales jurisdicecionales del lugar donde ocurre a,phcarlos sean
los Tmbunales Federales o los Provinciales.

Ahora bien, enouadmndo los fexrocarrﬂes en la desmna--: :

cién genérica de elementos de transpmte deben quetarse a

determina y especifica los poderes limitados y excepcmnales del Comgreso, siendo
los de la Provincia la regly general, y por tanto imposible de difinir por las ma-
terias- que individualmente comprende, de wmanera per -’ comercio. interno debe
entenderse todo el que ha sido expréso o implicitamente conferide al Gobierno
Federal, esto es, en presencia de todos los textos antes.conferidos, el que en nin-
gan sen’mdo emensmn o direccién sea de cardcter comfin a mis de una provincia
o se placmque entre ésta y un territorio federal, ideas que los autores y la juris-
prudencia expresan diciendo, que *el trifico ordinario de un Estado, esto es, las
compras’ y ventas y los cmmbms, la celebracién de contratos, la tranbferencm las
reglas para la conducuon y comunicaciones locales, y toda la infinita vanedad las
materias de interés exclusivamente local, se dejan a la entera- disposicién de la ley
del Estado”. El Comercio de un Lstado que el Congreso puede controlar, dehe ser,
en algin grado de su desarrollo, ‘“extraterritorial” -y este calificativo cmresponde
egactamente a la naturaleza de comercio de transporte por ferrocarril. Asi, halldn-
dose decidido que el comercio puramente local o interno de una provineia, corres-
ponda a la jurisdiccién de ésta, tanto en los actos que lo constituye como en sus
medios o agentes especiales, como los ferrocarriles, telégrafos, teléfonos, carros,
carretas; bestias, etc., “Si las disposiciones que las rigen son locales por su natu-
raleza y adoptadas a la Jocalidad, no serén consideradas nulas, a menos qué se
dirijan contra la accién de las leye:a que el Congreso ha dictado”.

7.0 .De manera que reconocer a cada una de ellas (Las Provmclas) a
titulo de propm comercio interno, la facultad de reglar. el trafico, movimiento de
los ferrocarriles que unan el terntorm de mis de una Provincia, por més que las
concesiones respectivas procedan de autoridad pmvmcml seria abrir la _puerta
para que volvieran al Estado de desunién,anarguia y hostilidad comercial anterior
a la Constitucién Federal, pues, es sa.b1do que todo gasto impuesto a una. linea
férrea por razén de sus servicios o privilegio, o toda autorizacién concedida a una
para gravar las operdclones de otras en sus lineas o construeciones, Lonsnmyen
-un recargo en el precio d 1 transporte, un gravamen y un perjuicioc que la vigi-
lancia de la ‘autoridad nacional estd en el deber de evitar, Bsta libertad puede
llegar en formas diversas y muiltiples hasta restrigir la libertad aduanera y la eir-
culacién interior y extraterritorial del comereio, pues cadat provmcm que hubiere
concedido o constrnido una linea férrea hasta su frontera para unirse con la de
s vecina podria exigir tarifas, derecho o erogaciones que se convirtiesen en ver-
daderos obstaculos al comercio, en invasiones a las facultades del Congreso sobre
comercio interprovincial o exterio, y. en fin, en los derechos de. trasito prohibidos
por el art. 11 de la Lonshtucmn Nacional.
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las disposiciones. de’ estos cuerpos del -Derecho en todos los
actos y situaciones que por su “caréctevr sean en ellos previstos.-

DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL DERECHO-CIVIL. — En deve-
“cho Civil, las cosas o-blepes son segin el dominio (*) que pesa
sobre ellas, particulares o del Hstado (éstos dltimos: naciona-
les, provinciales o municipales) ; -distinguiéndose a su vez los
_del Estado, en bienes del patrimonio piiblico y en bienes del -
patmmomo ‘privado, mientras los de los partleulales son smm—
pre y todos privados. - ) S !

Son ptblicos dél Estado los que puestos al servieio actual *
y permanente de todos los habitantes, no son ena,]enables ni
prescfiptibles Son privados del Estado los que éste posee con
carfcter de enajenabilidad. y sujetos a-la prescripeidn. )

3 A cual de estas categorias. pertenecen los Ferrocarriles?

Ellos pueden ser del domlmo de partlculares como del
Estado. | ' . o : : S

Y como patmmomo del Iustado &l ferrocarnl es b1en pu
blico o privado? :

- E1 articulo 2342 del Codlgo Civil que enumera 1os prin-
mpales bienes privados del Estado Nacional y de los Estados
Proviticiales, .incluye a los ferrocarriles como bienes de este
orden en su inciso 4.9, gue dice: «Los muros, plazas de guerva,
puentes, ferrocarriles y toda construecion hecha por el Estado
puentes, ferrocarriles ¥ -toda -construecién hecha por el Estado
o por cualquier titulds. Por-lo tanto, tales medios artificiales
de comunicacién que son del dominio de los Estados Naciona.
les o Provinciales, forman parte de su riqueza privada; luego,

~son siempre bienes privados, ya en manos del Esta’do, ya en
manos ‘de particulares (sean o.mo éstas personas Jul‘ld'ICdS)
~ Pero ‘estas wias de comunicacién y transporte no se cons-
’ci_tu.yer,l,j para seir usadas particularmente por los que tienen
sobre ellas la propiedad, sino que el objeto de su existencia, es
servir de utilidad comfn con-sujecién a las preseripeiones fija-
das por ordenanzas y por leyes que, amparando los legitimos
derechos de sus propietarios, dan segurldades al pubhco en
mlvaﬂuarda de sus mtereses proplos '

. (1) Dominio es el derecho real.en virtud del cual una cosa se- encuentla %0~
metidd a la Voluntad v a-la accién de una persona en la forma més extensa
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- De todo esto-resulta, que el ferrocarril es un bien del do-
minio .privado, sujeto a un _servieio pablico; es un bien pri-
vado que sirve a necesidades-locomotivas del pais.

Sabido es que los bienes del dominio piblico, siempre es-
t4n sujetos al servicio piblico, y no en forma individual sino
con caracter colectivo, tal: la Marina de. Guerra, los-armamen-
tos del Ejército, ete. Tienen como caracteristica fundamental '

-que estdn fuera de la circulacién del comercio, mientras unaley -

especial y fundada en razones de conveniencia o utilidad las
declare cosas n‘eg”oeiables\, levantando la preseripeién que la.s
amparara. . - '
.No asi los blenes prlvados que segin su naturaleza pue-
den o no afectarse al servicio pablico; que son suseeptlbles de
ser trasm1t1dos en-su dominio a otras entidades y son siempre
preseriptibles; atin cuando los ferrocarriles, sea cual fuere la.
autoridad, persona o entidad de que dependen, las eondlelones

~de su. enaJenabllldad son relativas.

Los tiene-con este carfcter el Estado, quien para transferlr
su dominio necesita informar sobre la conveniencia o utilidad .
de hacerlo ante las Cémaras Legislativas, las que se resolverin
aceptando o rechazando la operacién segiim lo estime eonve-.
niente; y los tiene también eon este carécter, &l propietario o
empresa particular, que asi como para -construir sus lineas
hubo de obtener la expresa concesion O'ubernatlva debe al
igual obtener automzaelon de dleha,p_rocedenela para trasmitir
sa dominio. .

Se impone esta ex1genc1a -en el caso de la trasmisién he-

‘cha por el Estado, por la importancia de la operacién que gene-

ralmente importa; en el caso de la transfereneia entre parti-
culares, para asegurarse la 1ntegr1dad de las eondlelones ini-
cialmente exigidas a-la empresa constructora :
Liiego, conceptuando que-el ferrocarril es un bien‘privaJ
do, estd sometido a las prescripeiones del Cédigo Civil en todas
aquellas manifestaciones que rige esta clase de bienes y. que’

no modifiquen disposiciones especiales de la materia.

DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL DERECHO COMERCIAL, —

‘Nuestro Cédigo de Comereic en su capitulo V, titulo TV, en-

tre los agentes auxiliares del comercio, comprende: a <«los
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acarreadores, porteadores o émpr.esario’s de transporte», men-
cigpando expresamente a -las empresas de ferrocarriles en el
articulo 8.2 de dicho capitulo. ‘ g
D El tlanspmte es: entonces un agen‘ce auxﬂmr del co-
mercio ? :

El doctor Antomo Malesca Profesor Titular de Derecho

~Comercial en nuestra Facultad, ha dicho al respecto : «Se sabe

la 1mpoxtan01a capital que tiene el transporte en el desartollo -
de las transaeelones comerciales, y que realmente es un acto
pmnelpal dentro de la economia general de los actos de comer-
cio; sin embargo, dado el cardcter meramente aislado, es que
el Cédigo lo comprende entre los ‘actos auxiliares, siendo no
obstante un acto principal del comercio».

EI transporte entonces, que aisladamente puede no 1mp01-
tar un acto de comer cio, sino una locaelon de-cosas o servicios,
N porllo tanto determinarse como acto’ civil, toma los earacteres .
de ‘acto comercial, cuando se realiza bajo la forma de empresa
permanente, o sea, repitiendo con frecuencia el transporte de -
personas o eosas por ajustarse asi a los requisitos enuneladm
en el capltulo I, titulo I de nuestro Cédigo. .

En efecto el articulo 1.° dice: «Que la ley declara comer-
ciante a todos 10s individuos que teniendo eapaeldad legal pou“a’
contratar, ejercen de cuenta propia actos “de comercio,, ha-
ciendo de ello su profesmn habituals ; y por el articulo 8.%, in-
ciso 5.°, se decldara .acto de comercio : «DI transporte de merca-
derias o personas por agua o por tierras ; de lo cual se deduce.

" que el transporte, y en nuestro caso par’ueular el Ferrocarril, no
- constltuve un agente ni un auxiliar de comercm §ino una ver-
dadéra entidad comercial por la. caracteristica propia de sus V
actos, la forma habitual de su profesion y.la indispensable.
capacidad de las empresas ejercientes. Por lo tanto, es un su-
jeto que cae bajo las prescripeiones ‘del Cédigo de Comercio
en cuanto‘lo rlgan leyes especiales sobre dicha materla

Congraro, — Kl mismo contrato del transporte, que poy

sus caracteristicas propias parece substraerse al régimen 1m-
perante para los contratos del derecho comercial, mantiéness
sin embargo dentro de dicha eategorla en razén a la indole
comercla; (%el acto que estd destinado a formahzar.
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Estas particularidades a que hacemos referencia, surgen-

de las leyes espeela,les que rigen la materia, y aiin cuando po
vamos a intentar destacarlas en forma minuciosa, desde que
gravita sobre nosotros la presién del tiempo, abriremos aqui
un . breve paréntesis para mencionar las principales, ‘aquellas
que por su naturaleza le imprimen un sello de mayor diferen-
ciacion con el contrato del derecho comfn. - .

Desde ya, las limitaciones de libertad impuestas a Jlas
“partes coneurrentes en la convencién del transporte ferrovia-
rio, atribuye modalidades excepcionales a este contrato ,due lo
distinguen particularmente de 1os del estricto y exoluswo ré-
gimen comercial. -

En la celebracién de los eontratos"eomerciales, sébese \que
la ley rige solamente sobre su forma externa, es decir, deter-
mina con cardeter general, los requisitos que indispensable-
mente deben revestir para su validez juridica, pero no inter-
viene em la substanciacién del mismo; lejos de eso, deja que et
contrato se formalice mediante la independiente proposicién v
‘aceptacién de las partes interventoras, sin fiscalizacién oficial
alguna del convenio en si, concurriendo tnicainente la aceibén
de la autoridad competente para obligar el cumplimiento del
pacto surgido a raiz de documento valido, y cuando él ha sido
hecho sobre cosa determinada a persona también determinads
que debidamente ha aceptado el Nevar a término lo convenido.
Y es precisamente por la ausencia del requisito de la indivi-
_ dualizacién de la otra parte, que no obligan juridicamente las
ofertas heehas en general por el eomercio al piiblico.

Pero en el caso de los ferrocartiles, la situacién y sus efee-
tos son distintos; el contrato se constituye y obliga de diversa
manera que el contrato del derecho comiin, debido a que la
directa ingerencia administrativa que el Estado toma en ello,
las disposiciones legales que con carficter.especial rigen la ma-
teria ferroviaria, los reglamentos, los contratos de concesion,
_ eteétera, crean para las empresas y el piiblico el acatamiento
_ de modalidades particulares en este concepto. '

 Asi tenemos que, las ofertas de las empresas ferrovmuas
hechas sobre tarifas uniformes y generales, y susceptibles de
ser intervenidas por el Estado, se proponen a un phblico inde-
terminado, indefinido, sin designacién individual alguna, v
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por- 10 tanto general de modo que -todos mdlstlntamente pue-

- den concurrir- a su aceptacién; y es en virtud de la expresa

manifestacién ‘de conformidad hecha por una entidad -determi-
nada de ese pubhco ‘que el contrato queda concluldo ¥ la em-
presa. obligada a recibir la carga :
" ; Por qué-estas imposiciones que crean a'las empresas li-
mitaciones enla libre facultad de contratar? .- - s
Slmplemente porgque; como ya hemos dicho; el ferrocarril

como elemento del transporte no es una industria de exclusiva’
- proyeceién privada, sino de influencia directa e inmediata en

f

el interés ptiblico, al cual se halla intimamente vinculado.
En eonsecuencla, como instrumentos de-interés -piblico.
caen. ba,;jo el 1'eg1men ‘del derecho publlco y como elementos de

accién: privada - quedan sometidos: al régimen de los Cod1gos..

En el primer caso, los medios del transporte intéresan directa-
niente a la sociedad en que actfian, per eso nuestra Carta Cons-

 titucional, los considera instrumertos de la prosperidad -del

pais; de ahi las disposiciones especiales ‘creadas en el eontrato

de transporte y que han de asegurar sus beneficios, sin que por’

ello hayan de pergudlearse las asplraclones leg1t1mas de - sus

propietarios.’ -
-« Chando el transporte, es orO'amsmo del derechmprlvado

el contrato ‘se formaliza- mediante la expresmn de voluntad-
coman de las partes interésadas, en cada - caso, pudiendo va-
“riar en cada uno de ellos la forma y alcance de las estlpulaelo—
" nes, como en cualquier otre contrato’ del derecho comtin, y no.

existiendo. de parte del transportador, obligacién de prestar ek

_servicio sino desde el momento que ‘se ha oomprometldo fora

malmente a hacerlo con persona y por carga determinada.

“Moxororio. — Se ha atribuido por muchos tratadlstas Ia-
ingerencia ‘inmediata de los Poderes Publicos en el contiato
de la industria ferroviaria, debido a que esta especie: de ve-

hleulo _ejerce un monopoho ‘de hecho en‘la regién por que atra-
viesa, y por lo tanto ex1ge una especial vigilancia, a fin de

‘mantener la explotacién ‘en un’ mvel eqmtatlvo y de extmeta

igualdad. -

Es perfeetamente e1erto que el ferrocarril ejerce por sv' :

naturaleza misma, por las ventajas que rodean a sus servicios,

" una meVJtable absorc¢ién del trafico en toda la reglon eruzada ;

Y




y. aln mas, puede hasta ser principal generador de monopolios,

como nos lo demuestra abundantemente la historia industrial

de la gran Reptblica del Norte, la patria.ideal de los ‘trusts.

"«Sabido es que donde existe el ferrocarril—nos. decia el

doctor Maresca en una de sus luminosas conferencias—general- -
mente muere cualguier otro medio de transporte y llega hasta.
hacer desaparecer el marltlmo o fluvial, porque afin cuando el
flete sea mayor, por su rapidez ofrece mayores ventajas que

éste. Con respecto a los demés medios de loeomoelon todos‘
desaparecen por razon de las conveniencias econdémicas qu i
representany (1)

En efecto, un -easo tlpleo y real de éste, lo tenemos - con
nuestro Rio Parana, respecto al. transporte de la lefia y ma-
dera que baja desde las provincias y gobernaciones del Norte.

El viaje lento ha conspirado alli tanto come el alto flete

- contra la explotacién forestal' del Norte y centro de la Rept-
blica. Por eso, y no obstante las facilidades para adoptar el
‘transporte fluvial en esta riqueza nacional, hasta hoy el “fe-rro‘;.f
¢arril ha monopolizado la carga modelera y lefiera en mérito
"o sus condiciones de rapidei, seguridad, elementos para la car-
2a, éte., ete., que en su conjunto han- hecho despreciar las ven-
tajas. del menor costo que el 'transporte, fluvial es susceptible:
de aportar. )

Ello eoncurre entonoes a demostrax dentro de su orden
como ‘el ferrocarril llega a monopoluax el tréfico de una zona,
no obstante la_existencia de todos los demés medios.del trans-
porte capaces de realizar el serv1e10 los cuales caen en desuso

"y terminan por desaparecer. {

De manera que, el ejercicio del monopolio que de hecho,
y muchas veces por derecho, ejerce el ferrocarril en las zonas
servidas, si bien no importa ca:msa justificativa suficiente para
determinar el control que.el Esta,do ejerce en su régimen ,.ella
es una de las tantas cauysas mﬁuyentes en esta circunstanciz
especial que restringe a la industria del riel, la amplia-libertad
de contratar el transporte. . ' h

De todos modos, asi como, apesar de ser un-bien privado,
el ferrocarril es intervenido oficialmente al tiempo de su cons
tituei6n, y posteriormente; durante su explotacién, en razén al

’

(1) Conferencias de 1914 pag. 26.




calae er piiblico que invisten sus servicios, asi también procedﬂ
la ingerencia gubernatlva en -la combinacién de las empresas
con el phblico para la realizacién del transporté, por que la
trascendencia de dichos actos va més alla del interés inmediato
de las partes actoras en cada caso partmula;r, y-alcanza, directa-

mente a la sociedad 'y a las zonas en que estos organismos del -

traﬁeo aetuan

DESDE EL: PUNTO DE VISTA DEL DERECHO PENAL, — En ma--
teria ferr0V1ar1a tiene el Dereeho Penal elamﬁeados dos clases
de delito: Lios que directamente tienden a obstactlizar o impe-
“dir el trafico; y log delitos comunes eonsumados eontra 1& v1ch

yla propledad de las personas.

Son los del primer -grupo, de _earicter exenmalmente pe- ..
culiar>del trafico, y que Vlolan las’ leyes que en forma expresa
reglamentdn su act1v1dad (1). Constltuyen un atentado contra
el traﬁco cuyo juzgamiento corresponden a los Trlbunales He-
derales. ) : s '

Los del segundo grupo caen bago T2 pteserlpelon del dero
. cho comfin, ¥ son resueltos por los trlbunales en-cuya gumsdlc

" ¢ién Se hubieren cometldo . . -

(1) Ley general de .F.C.C. Titulo V, Cap. 1y 2 ¥y »Ag‘t.' 1.0 del Titulo VI.
) [ o A ’ - o



FERROCARRILES DEL ESTADO

Carfrono IIT-
Conscientes. los gobiernos de la preponderante influencia
.ecoriémica. que los ferrocarriles tienen en el. desenvolvimiento
3 progreso material de los pueblos, ha sido para ellos materia
de constante preoeupaclop el extenderlos y vincularlos cada
‘vez més al terrltorm e mtereses de sus respectlvos _palses.

El celo y la aplieécién constante qué lag grandes naciones
han puesto al servicio de estos organismos del trafico, tuv1eron
:la virtud de multlphear la actividad que apreciamos en dlver-

" sos 6rdenes y, hoy por hoy, su vasta y robusta nervadura de

rieles, es la gran reguladora -de todos sus movimientos, deci-.

diendo en modo apreciable: el 'resultado de suéﬁbpéraeiones no
s6lo en el campo de las conveniencias econdémico-comerciales,
sino también en las politicas. - .

' Ahora bien, en la préctica, la explotaelon de los ferrcca-
rriles se efectiia por medlo de dlversos sistemas, de los cuales
10s més usados son: L - .

10 Explotacmn del Lstado en forma de monopoho

2> ‘Propiedad temporaria de las empresas privadas, de-
biendo al transcurso de un tiempo eonvenido, pasar su explo
“tacién al Estado. :

3. Propiedad del Dstado y explotacmn por los particu-
lares, o sea, sistema del arrendamiento,

40 Qoexistencia de-la explotaclon oficial y privada.

Y dentro del régimen de la empresa partlcular pueden a
su vez. ofrecerse casos distintos:

, permitir la competencia sin limitacion,
\_ -

b) Oomtrucemn én virtud de espemal concesién de los

@) Constitucién por la amplia llbertad que equivale a'
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poderes pubhcos sea’ 0 1o con VentaJas y garantiag para el :

CODBGSIOD.&I‘IO.

¢ . Actuialmente es tendernicia casi unénime en. los palses de Ia

Europa continental, concentrar en el ‘Estado la direccién v
alto maneJo de.los mstemas ferroviarios. ‘3 Por qué esta orienta-
¢ién?-jAcaso por que serd el Gobierno la entidad més apta
" para encausar y dirigir esta clase de actividades?

‘Por otra parte, ;hay conveniencia en que el Estado esta-
‘blezca y explote industrias por su cuenta riesgo y provecho,
eoncurrlendo con las partmu%ares de esa indole?

' Sl su act1v1dad se despliega s6lo al impulso del interés

teorfa. del Estado industrial, cuando la accién que se propone
desdoblar 10 lesione’ los fines y méviles prlmordlales para, los
-cualés-el Gobierno ha sido. instituido.

- Hay en efecto, -actividades y empresas euyos propésitos’,

por el poder'pﬁblico, redunde en beneficio de la coléctividad,
- V. gr.: la instruceién pablica; el correo, las obras sanitarias,

exigencia de.una garantia que repose sobre entidad capaz de

apto para conservar en sus manos las rlendas de su dlreecmn
-y administracién.

Es verdad que en euestlon de ferrocarriles, las ideas al
respeeto hallanse muy d1v1d1das admitiéndose en pro.y en

de bondad solo cabe apreeiarse en el terreno de la practma el

1as clreunstanmas - e

. Se sostiene por una parte que ‘el Bstado -es €] propmtaun

y _admmlstrador ideal de lgs. fe»rroearmles en virtud de que:
@) Bs el mejor informado para conocer de antemano, las

"necesidades’ de una lines en determinadar regién-y del resul-

‘ﬁscal parecenos que tras un estudio: financiero’ especial en cada -
casd, s6lo proceders una decision en sentido favorable a la -

, * esencialmente gociales, se prestan para que él manejo.de ellos: -

“el servicio de policia y- en muchos casos, también log ferroca- .
rriles y-la marina mercante. El uso comiin ¢ imprescindible
casi siempre de los mencionados servicios, como asi mismo.la

sostenerla y cumplirla,-contribuye a hacer del Estado.el més

contra’ del Estado constructor y explotador de ferrocarrﬂea
con’. razones de mucho peso por ambas tendenelas atin cuando
* se trate de principios y mamfestaqlones tedricas, cuyo grad)

que cOmo s8¢ sabe, no es unlforme en todos los palses ni en todas
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.
tado econdémico que es suseeptlble de produen' no solo en el e i
presente sino también en un futtiro mas 0 menos prox1m0 n

b) No busca el luero- inmediato de la empresa, sino favo-
recer el desarrolle y explotaclon de la producemn en las diver:
sas zonas de su adaptabilidad o existencia; no ‘deteniendo mu-
chas veces. su extensmn ni-las perspectivas de la falta de retri-
bucin suficiente eon que eubrir por entero sus ‘gastos. 5

¢) Constituyendo los ferrocarriles un monvbpolio_ de hechg
y hasta de derecho en la regién que atraviesa, abandonando
éstos a la voluntad de particulares, pueden convertirse en elx-
mentos pehoromsnnos para los intereses de la comunidad.

‘dy ‘Se trata de 1nst1umentos de utlhdad publica que lle-
nan necesidades sociales y eeonomleas como otros que las con-
~veniencias han confiado exclusivamente al Estado, tales: el
Correo, el Telégrafo, ete. = N ‘

e) Pueden ser utilizados estos organismos en el sentido
primordial de la colonizacién, llenando con -ellos un plan de
gobierno antes que una simple operacién de empresa.

f) Finalmente, lo aconseja razones de alta politica queas
estdn dentro la esfera exclusiva del Gobierno, sea- con reflejo v
mternaelonal o extension puramente interna.

Por su parte, la teoria opuesta, argumentat la 1neﬁeae.13~w
del manejo de los ferrocarriles por el Estado con los siguientes -
: fundamentos . : :

@) Dado el etmulo de funelones que de todo orden estan
confiadas al poder piiblico, no puede esperarse que dedique a
" la explotacién del riel la ateneidn que la magnitud y compli-
cacién de su engranaje exigen. '

b) Que por lo general en los circulos del Gobierno no, se
cuentan con los conocimientos’ téenicos y econdmicos suﬁc1entes
sobre estos organismos; ni puede mantenerse la independencia
de-influencias oficiales en la. formaelon de su personal de ofi-
cina y servicio, pospomendo ficilmente la capacidad al favo-
ritismo, por proplas exigencias somales cuando no- por miras-
electorales, : .

‘¢) No manejando el Estado capitales con el caracter dc_
cosa’ propia que reviste para el partlcular carece’ de ese in-
sentivo y estimulo que mmeve a la empresa privada haecia la h
_prev1s10n la economia y ¢l mteres constante para su conserva-

"4‘
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d) Como por su inmediato -interés las empresas propen-
den al adelanto de las localidades tributarias de su tréfico,
quedén éstas en condiciones de ser beneficiadas por la aceidon
conjunta dé las empresas y del Hstado; mientras que -si las
primeras no-existen, todo se. reduee a 10 que pueda hacer:la
segunda.’ . : :

Ce). Fmalmente en cuanto respecta al orden pohtleo 13.
facilidad y expontaneidad con que las empresas han llegado a
ponerse a disposicién absoluta dé la Direcciéon Superior del -
Hstado cuando ha procedido, -desvirtda la ventaja, que se lbs

i . pretende atribuir en este sentido. ,\

No cabe duda que fundadas razones sustentan. ambos CI‘l ‘

temos Pero la inclinacién hacia el uno o hacia el otro, como ya

dijimos, s6lo puede producirse acertadamente en presencia de

las conveniencias especiales, propias y actvales de cada pais,
adoptando en eada caso el que mejor responda a sus proposmos
econdémicos y pohtlcos a.sus facultades y Lasta a su capaeldad
43@_011110& y administrativa. :

‘ “No obstante, es de notarse- que en muchos paises europeos,

)
N

3

se ha'sentido la conveniencia de centralizar y unificar la pro-
piedad y la direccién de- los ferroearmles en la entldad del
HEstado. Alemania inicid esta tendencia adqmmendo su Gobler—”
no DOI‘ medio del restate todas las lineas concedidas a particu- ;
lares y administrindolas integramente; preocupandole muehll-",
8imo Ia ampliacién de su sisterha, aunque quizd sobre un plén
mas estrategleo que econdmico. Bélgica y Suiza siguieron el
mismo proeedlmlento del reseate Austria tenia hasta hace
poco en manos del Estado las 2|8 partes de su .red. En Italia

. donde el gobierno construyera los ferrocarriles para entre- .

garlos’ al arriendo, desde 1907 los administra directamente.’
En cambio en Francia subsiste atin el sistema de la concesion,

Sl bien. el Hstado posee algunas lineas. Bn Inglaterra reina la
coneesidén en. su mas amplia acepcién, desentendiéndose el Es-
tado hasta en la administracién-ce las obras ¢e’su propiedad,

para la cual existen -comisiones smdmales denommadas «Pu-
blic Trustss. En los Estados Unidos todos los ferrocarriles

son manejados por particulares, otorgando las concesiones los

s

cién y mejoramiento con beneficio del prblico que dispone asi
" de un serv1elo méas regular y posiblemente mas convenlente
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- ) . ST
respeemvos Estados con caracter de respeto R acatamwm—o
mutuo.

- =
‘En la Reptblica Arwentiha al’m euando el Estado poéee
algunas lineas de no escasa 1mp0rtan<:1a el régimen imperarte
es el de la conecesidn, s1endo compamas inglesas y-francesas :
las duefias y administradoras de-los mas 1mp0rtantes sistemas. |
Veamos qué conveniencias o desventajas podrla, ofreeerr
en nuestro pais el régimen tinico y exclusivo de los ferrocarri-

les del Estado, consultando su s1tuaelon earactemstlcas y eon- ¢
diciones propias, B : . : . 3{
Ante todo. cabe observar .que la vasta extensién del Terri- A i
tomo ‘Nacional, ha llegado hasta a inspirar.el lamentable con-
cepto de que es causa de nuestros mayores males, porque, s2
dice, aqui el progreso tiene que luchar con demasiado desierto, |
lo que le 1leva a perder forzo%amente mucho de su vitalidad. _i
Las fuerzas- asi dlsgre(radas se debilitan y su influencia deja i
de tener poder decisivo en el campo de 'su-actuacidn; v. gr. i
nuestros ferrocarriles, quienes no’ aportan a la comunidad todo ’f
el provecho' de qué son suseeptibles, ni éllos obtienen los bene- ;
ficios a que la COIldlClOn productlva del pais les autoriza a f
aspirar, : : i
En verdad el terrltorlo argentino esta en su interior poco i‘
menos que despéblado y entregado a una inercia desconsola- |
dora. Mucho gqueda. por hacerse alli... y estd descontado que \
sin’el. aliciente del ferrocarril poco, muy poco, es lo Cfue se i
. legaré a hacer. Sin embargo, la empresa privada no aventura
sus rieles en avanzadas de esta naturaleza por la absoluta inse- ;
guridad remante 0 porgque, afiin cuando positivamente vislum-
" brados, los beneﬁems se haran esperar mas de lo a,eostumbrado B {
en estas y demés clase de actividades. Convencido de esta ver— ;
. dad y de sus eons'eeuengias, es que M{S coadyuvar ff
en la extensién. de lineas, trazdndose un programa ferroviario |
que, sin lesionar situaciones creadas, satisfaciera intereses ge- k
nérales. Bn base a este programa adquirié vy _construyé linegs -
mealesﬂmm._pgm sistema, tipo econi’)mieo ‘que hoy
pone en- comunicacién el \Torte y Oeste con el litoral de ia
Repubhca y proyectd una red de fertocarriles de fomento qus '
ya cuenta con uxa 1af'te de'via en explotaemn
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f/\,- ' ; Es censurable esta participacién del Estado, o en cambio,
‘viene a sa‘usfacer una sentlda necemdad en el concepto de la
v1a,11dad? ' IR L o .
Visto el débil- 1nteres del capital pmvado para soluclonar
‘el problema -del transporte en detérminadas zonas del pais, y.
. €l cardcter imprescindible de esas obras dénde la poblacién v
: la produiceién ofrecieran una probabﬂldad abegurada décidi-
damente coneeptuamos loglea y neeesarla la partlelpacmn del
Lstado en esta clase de empresas.
A nuestro ver, no -justifica a,bsolutamente el retlalmlentn
_de las fuerzas nacionales y de la. aceién oficial, la esperanza ni
: s1qu1era la certidumbre,'de que a la larga o a la corta, vendra
el capital extianjero con su reeon001da decisién y tenacidad a
. -preparar el camino que ha de amphar el orlzonte de la, produc~
., ¢ién y de la industria naelonal R :
b &Acaso hemos de aguardar que siempre nos llegue 1ntegr3.
. de-afuera, la vibracion que ha de despertar las reomnes retar-
: dadas de la Repubhea sin que nos sea dado extraer del labora-
* torio naelonal las ‘drogas- que han de- prestar vitalidad a 1db
. artleulaelones débiles de su organismo? Absolutamente nd, y
ahora menos.que ‘nunca, que ]pueblo y goblerno aplovechando .
de sus propias aptitudes estin faeultados para producir tanto
en. aras del noble ‘ideal del progreso que importan los ferroca-
. rriles, ‘como para hacer. atenuar y hasta desvanecer la impres:
* cindible neeesidad de introducir de afuera la esencia que_ ha dea
. imprimirles la wda. Ardua seria sin duda la labor exigida en
", este campo, dénde la capacidad y la.tenacidad deberian 'subs-v;
.tanciarse en alto grado; pero claros’y ciertos como la luz me-
& ‘ridia,na déjanse entrever los resultados artaimente compensado-
'reS que coronaman el esfuerzo, en base al poder retributivs
del pais. .
Hemos dicho que el ferrocarrﬂ en 1a Repubhca Ar@entma
.ha maxchadq constantemente a'la vanguardia de las manlfest&. '
fci'ones ‘activas, y bien: a él debemos seguir confiando estd mi-
‘ ‘smn de honor. Pero, ;existen. actualmente en el pafs, o “fuera
i de &l ea,pltales dispuestos a correr el rlesgo de extender rleles-
en pleno despoblado”l .
T La rapidez con que se han desarrollado y la densidad rela-
tlvamente aprecmble que cobralon estos organismos de la co-




‘municacién eritre nosotros, muestran con evidencia el atractivo
que ellos debieron hallar en la prop1a naturaleza del pals, e
‘mducirian a pensalr en que la malterablhdad de estos atributos
serfan aliciente para su mayor extensién. Pero es el caso de
observar a través. de los hechos, que el capital privado entra
nosotros no se siente ‘animado por ese espiritu “temerario y
audaz, de que tanto ha hecho galas en paises deé évolucién vasta
y vertiginosa, de lo cual son ejemplo vive los’' Estados Uﬁidogs

del Norte. Muy ‘al contrario, nuestras empresas ferroviarias .
han obrado constantemente al anmparo de las més ampllas pre- ‘

cauciones, midiendo y pesando las inversiones que exigieron
“esta clase de e.\plotaelones, a fin de que no faltaran los bene:

ficios positivos de-inmediate, a todas las sumas de sus capitales

comprometldos De ahi ‘que resultaran servidas ‘con ampha
abundancia; las -comarcas evidentemente ricas o capaces de
serlo con maxima faeﬂldad, provocando asi dentro de ellas el
agrupamiento de casi todas las lineas, y sin excepcién, las més
importantes.” Hs verdad que tampoco alli encontré el ferro.’
- carril al tiempo de establecérse, las poblaciones formadasg y las
explotaciones constituidas.tal cual hoy se ofrecen a su trafico,
sino que se produjeron como consecuencia misma del avance de
sus hilos metalicos; pero es que 1a disposicién natural de esas
regiones, en el litoral y centro de la. Reptblica, no ofremeronle
tan sélo probablhdades de préxima prosperidad, sino la segu-
ridad infalible de una situacién ventajosisima inmediatamente
que. la palanca del transporte sacudiera su indolencia.
Mientras, tanto, zonas. muy grandes, como .la.del Sud,
donde 1o estdn ausentes las riquezas ten‘tadoras ni falta rela-

tivamente la pobldcién que arranque y lance a la circuldcién

un ctmulo de productos valiosos, han sido timidamente mira-
das por el capital ferrocarrilero, y sélo un plan blenv ‘coneebid:
por el Estado, pero desgraciadamente mal levado a la prée-
tica, acaba de extender alli algunos trozos de linea, que por su
disloeacién pocos beneﬁelos reportaré mlentras no-se eompleb
el sistema proyectado ‘ :

; Hasta . ecnando. estaran eondenados estos termtomos al

~silencio, si la poblacién y con ella la actividad, no los ha de -

" conmover intensamente mientras permanezcan huerfanos del
o medlo de Gomumcaclon facll y econdmicamente aceesﬂole'l Ha-

'
!
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bra que esperarse a que.antes se espeee més la red en la zona’

favoreelda o se agoten sus potencias produetlvas para que la
locomotora vaya a remolinear el polvo patagsnico?
Imprescm(hbles necemdades economlcas sin” excluir las

_ poh-tleas, presionan para que Se cierre "6l desgraclado periodo

de nuestros desiertos; y estd dicho que sélo el ferrocarril po- -

dra hager  esta hermosa conquista.
Luego si la emprosa prlvada se substrae por. falta de sufi-

clentes atractivos a aquellos pedazos dela Reptiblica, al Estado

incombe directamente avoearse la. solucién, concurriendo a
realizar estas obras de prosperldad nacional en la medida: que

construetivo ampliamente informado. *
Ev_ldentemente, los resultados efectivos de.dichas Iineas,

“se 1o permitan sus condiciones financieras, y a base de un plan

‘podran resultar deficientes hasta una época que no. es fhcil.

precisar; pero cons1derando que en este concepto no egjerce el

Estado como una-sociedad puramente comercial que percibe
el tanto por ciento, cabe posponer por un tiempo esa ﬁnahdad

a las de .orden— superior, cuales son las del hien comin, sin
perjuicio de que sus beneficios llegarian de inmediato a reca-
barse -indirectamente por conduetos dlversos (cudles Serlan

‘yalorizacién de las tierras ﬁscales pereepclon de 1mpuestos
: contmbucmnes ete.):

En- general las dificultades que con caréeter de insalva-

bles se han expuesto muchas veces para conceptuar improce-.

dente la extensién de lineas bajo la admmmtraemn del Estado
no se sostienen sobre ba,ses,meonmowbles '

Disentimos absolutamente de la opinién Vertlda por un
legislador argentino ‘én virtud de la cual «los goblernos sud-
amerlcanos 16 pueden tener ferrocarriles, porque les falta las
dos cosas necesarias para ello, que son: el capltal y la eompe-
tencia administrativay. Bn cuanto al argumento del capital
es tan débil, tan sutil; que se desmorona facilmente ante la

- consideracion de que para realizar obras indispensables al bien
_estar y prosperldad nacmnal no han de: faltar eombmamones :

econdmicas, no rulnosas que aporten las sumas por ellas recla-

madas; tanto menos cuanto que la: inversién de que se trata,
~bien eqneeblda 3 debldamente atendlda es capaz por si misma

—
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de amortizar en plazos relatlvamente breves el 1mp0rte in-
sumido. : : : :

El empréstito 1nterno o externo, seria uno de 10s tantos.
resortes indicados para la realizacién de un buen - plan ferro-

viario. ; Acaso no se han levantado para satisfacer obras menos.

1nd1spensables tales' como lujosos edificios pubhcos en la Capi-
tal, v las decantadas Avenidas Diagonalés? Pero si ello no
fuese posible o conveniente, queda afin un recurso que ha sido
propiciado én nuestro pais pof liombres de la talla de Avella-

neda:-«Ahorremos sobre el hambre'y la sed», para dotar con -

lineas de acero all4 dénde en vano-se esperard la accidn prl‘

vada."Y ante la objecién justa que pudiera haeérsenos actual-

merite sobre la imposibilidad material de ahorrar més en nues-
tros dias, cuando ella constituye la palabra de orden, que rige
en todas las esferas, 1esponde;mos que no’ serian por cierto las
grandes iniciativas para las épocas de las grandes erisis eomo
la .que transitoriamente nos afecta; pero ellas pudieron caber
autes, y a no dudailo, caberan- inmediatamente después del pa-

réntesis actual, pues el‘derrbeﬁé y despilfarro de que ha dado

muestras al pais, viviendo en la inconsciencia de una prospe-
ridad repentina, inducen a pensar que si tanto dlnero mal gas-
tado en las esferas del gobierno, se hubiese d,estlnado a los fines
que proponemos, el pals tendria hoy de dénde sacar las fuer-
zas que arrojaran para siempre lejos de nosotros ese fantasma
de la crms periddica -que amedrantan su v1ta11da.d que azotan
su economia y sofocan la prosperidad de iniciativas racionales.

Respecto a la falta de competencia adminisﬁcrativa se nos
ocurre que es ella una califieacién bastante O‘ratmta, e infun-
dadamente avanzada: C o

(,POI‘ ventura seri ineapaz de manejar un s1stema ferro-

viario la entidad que tiene confiados a su ‘direccién los- intere=
ses de mar y tierra de la Repiblica; la misma que ha sabido’

dar forma y vida a tantos otros organismos econdémicos igual

. ¢ més delicados que aquel, conduciéndolos por la senda segura’

¥ prospera porque van encaminados? -

Ciertamente que no pretendemos sostéener 14 tesis de Qu_e
seria ventajoso, para nuestro pais,~a lo menos por. ahora—que
el Estado monopolizara este servicio péblico. Desde luego, -l
poder de sus finanzas ni remétamente'permitiria hacernos esa
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. ilusién; pero 81, cxeenilos que’ el Estado debe ser industrial
s1empre que su existencia y su pIOSperldad ast lo exijan, y
" siempre que el partlculal o las asociaciones de particulares no
‘puedan reemplazarlo y si no hay capitales ni propios ni extra-
fios para emplearse en ferrocarriles, donde no los haya, y si Ia
suma de las ventajas para el Hstado es mayor que la suma de
las desventa,gas el Hstado debe ‘hacerse carga de esta industria
dejando de lado las. teorias»; con lo cual beneficiars directa-
mente los intereses de la eomumdad Yy por reflejo, los suyos
propics (1), B
Se nos podrd observar que nues"tro ‘ambiente oficial, y_la
‘ misma forma- de gobierno que .impone el cambio de sus diri-
gentes dentro de un plazo relativamenté breve, es inadecuado
" para emprendeér programas eeonomlcos ‘de -gran magnitud y
leJana repercusion,. eomo 1mport' ja el lanzarse decididamente -
“a-la extensién de los. ferrocarrlles pobladores. Se nog dird tam-
bién que una -prueba de la 1neapamdad administrativa de
nuestros goblernos en esta clase de- empresas, la tenemos en la
vida langmda y absolutamente deﬁelente que arrastran las
actuales lineas del Bstado. =~ - . . Tol o
Perfeetamente pero debemos convenir : prlmero en- quﬂ
un buen goblerno no debe detenerse ante.la perspectiva de que,
- el resultado provechoso de sus actos vayan a revelarse poste-
‘riormente a su mandato; no. deben 1nteresarle solamente las
obras.que en veinticuatro horas produzcan efectos deslumbra-
' dores y le cosechen- el aplauso instantneo. Recordemos que’
- casi todos los®actos més grandes llevados a cabo por nuestros
gobernantes han dado sus resultados mucho después de ter-
‘minado. sw ‘ejereicio activo y hasta cuando aquellos que los .
propusieron y prestaron el calor de su accibn y de su entusias-
-mo, ya no pudieron recoger la. gratitud nacional ni gozar de la
legitima satisfaceién que su obra. ‘cumplida debia .proporcio-
narles. Y. O’eneralmente los beneficios de esos actos son constan--
tes, amphos, imperdurables. .. En segundo lugar, si £alté un
buen criterio 'palja, el pasado; si- una desacertada concepeidn.
' llevé a-nuestros dirigentes a crear o adquirir lineas castigadas
por el peso de otras Iineas: si se olvidé- -que la eolonlzacmn v el

.-+ (1) 'Bien dme M. Baudulla,rt que la, misién propia el Estado ni es hace'f ’
ni cleym de hacer, sino ayudar a hacer: .




fomento de la prodvcelon en forma practica eran mdlspensa-
bles para ahmentar el trafico de esos ferrocarriles; si por una

errénea légica.se ha pretendido dotar.a un sistema secundario.
"y puramente econdmico, de todo el lujo y confort de que estin

provistos los que eruzan regiones centrales y de gran movimien-
to, o bien, cayendo en el plano completamente opuesto, no se
las ha dotado de los suficientes materiales, instalaciones y acee-
sorios para llenar el fin a que habian sido destinados; (*) si
todas estas y otras causas y medidas equlvocadas mantuvieron
pobres unas lineas y llevaron al fracaso otras, "nada nos autoriza
a creer que igual criterio ha de seguirse susténtando 11;varla’b1
y fatalmente por nuestros gobiernos; del presente y del porve:
nir, que se habrin encarifiado con la insuficiencia en el mane;]o
de este resorte, y que la precipitacién y abandono. denotado en
-el pasado saturaré en el futuro el régimen de concepcién y
administracion de los ferrocarriles del Estado. Hoy que el pais
esta defiflita y solidamente constituido; que no hay problemas
graves que afrontar en el campo del derecho mternacmnal;
que el orden y la armonia.interna se mantienen imperturba-
bles; que la produccién en los renglones de sus principales tri-
butarios estéd resueltamente encaminada; que el capital extran-
jero cimentado por auspiciosos precedentes fluye con facilidad
a estas pla}/as hoy decimos, los problemas relacionados con la
prosperidad que nace del trabajo, en su combinacién con los
organismos econémicos, pueden absorber eémodamente de
nuvestros gobernantes la mayor parte de su atenclon y de sus
fuerzas para ]leva,r a la préetica asplra,cmnes de legitimo 3
general interés, v. gr. la de los ferrocarriles nacionales y en
modo partlcular los de caracter poblador. Ausplelarlos conce-
birlos e implantarlos agustados a las reglas téenicas 'y cienti-
ficas que procedan y de-corformidad con la indispensable eco-
vomia, -(afin que no siempre del menor costo), serd obra em‘i—
(1) Bl mal resultado de nuestros ferrocarnles del Estado — decia el ex mi-
nistro de Obras Pdblicas, Dr. Ezequie Ramos Mexia —— ha . procedido siempre de
una sola y tdnica causa: 1a jnsuficiencia de los equipos. Por regla general los admi-
nistradores han sido excelentes; pero la impaciencia de los representantes provin-
ciales ha exigido constantemente la construccién de nuevas lineas antes de dotar
las ya construidas de los elementos indispensable y debido a ello se han hecho
vias en muchas partes, pero los ferrocarriles eran tales en-el nombre, ‘porque, des-
. provistos de las cosas més necesarias, entregados a -un -servicio prov1sorio, no sa-
lian jamés de la situacién precaria en que eoménzaban a funcionar’.: Por nuestra
parte convenimos en que esta ha sido una de las mayores dolencias que han mante-
nido' postrados a los ferrocarrlles del Estado, atn que la conceptuamos e*:cluswa

vy nmca

'
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nentemente cara a los intereses nacionales. No se-descuide
dato de que ellos deben adaptarselos a la clase de propdsitos
que éstan lamados a eumplir; destiérrense las influencias poli-
ticas en su ambiente; péngase al frente de su administracion
personas gue concilien la ciencia con la expetiencia, la compe-
tencia con la honradez; auxiliégelos con planes de fomento, 9
por lo menos no se trave el natural desarrollo de las ‘Zonas
advaeentes reteniendo la propledad de la tierra (*) o gravin-
dola inadecuadamente; y se verd entonces como ‘log ferroca-
triles-en mano del Estado también prosperan y harén florecer
las com®rcas yermas e inertes de hoy bajo su trepidacibn civi-
lizadora. Serdn ademis regulares controles de las empresas
privadas, no para imponerles una cormhpetencid. mortificante ni
para llevar injustificado ataque a ése capital extranjero gue
conseguimos a costa de tantos sacrificios, §ino para evitar posi-
bles avances en sus pretensiones, réglamentarlos eon mayor
eonocimiento de cansa, e impedir que quéde a su tnica merced
la gran organizacién del traﬁco en’ la Repiiblica.

#7  Actualmente sobre el total de las vias en explotacmn 8610
una sexta parte o sea 4.360 kilémetros son\ de propledad del
Estado, (Arwentmo dels Norte y. Central Norte), a los cuales
son de aoreO‘ar 1.595 kllometms por los ;Eerroearrﬂes chaque-
fios y pdtaU‘OHIGOS que ‘prestan servicios provisorios de Bérran-
queras al Oeste y Embareamon ) Formosa al Norte y de San

v 3

(1) - A ello se debej en gran parte, el fracaso en la practica de la importante
Ley de fomento de los ferocarriles Nacionales N.,° 5559 cuyas orientaciones denun-
ciaban todo un vasto programa de gobiernc y toda una promesa halagadora para
el progreso argentino, anunciando el ensanche proximo del escenario macional,

Se voté por esa ley la construcién de 3.600 kms, de via férrea econdmica,
més puertos, canales, irrigaciém, etc. en las gobernaciones; cuyos recursos no lle-
garian a afectar las finanzas mnacionales, porque dentro del concepto originario de
esa ley serfan- reintegrados por el producto de la venta de las mismas tierras que
con: dichas obras quedaran ‘beneficiadas; cumpliendose asi dos prineipios bésicos
que informardn a la éy: ‘1.° que las tieras piblicas del Estado no deben pasar al
dominio partlculal sino despues de haber sido valorizadas por medio de la cons-
truccién de vias de comunicaeién, de puertos Y otras instalaciones 1gua1meute in-
dispensables, en condiciones a.propxadas pars su explotacién econdémica en forma
racional y- provechosa; 2.2 que deberén ser costeadas esas obras por el mayor valor
de las tierrasg que habrén de beneficiar, enavenandose a medida que las lineas
vayan avanzando’’ .

“Pero. las -tierras — dice el Dr. Ramos Mexm, en su Plan General dé Obras

© Riblicas, cap. 1.0 — se guardan para la fantasia de ensuefios que no se realizan,
quedando todo como siempre sucede entre mnosotros, en puro derrame de pala-
bras”’, agregando luego: “Hacer ferrocarriles én los desiertos impidiendo que es-
tos sean poblados, es algo que ho podm caper en ningiin cerebro normal” He
ahi justamente la causante de la crisis y fracaso ‘de la ley, quiso ponerse &én mo-
vimiento su engranaje manteniendo inerte una de sus principales piezas, la prin:
cipal quizas, desde que poblar era. el objeto 1nmed1ato de la ley mientras que los
ferrocarriles forzosamente de
malograrla.
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. Antonio';a, Nahuel Fuapi, QOmQ‘dorb Rivadfixviag, @_Qdﬂihia, \S"ar-
miento y Pper%D@d\i ‘a_Colonia Las /He;_réa"é, por el Sud.
El trasado /d/ ‘eit,@s,«}iffé,‘asjndica que st objetivo fué,l/ més
de :Eome_l)ly e de esped}ulaeién,'infor;éndolos_asi- especial-
mente lp#1éy promulgada el 11 deé Septiembre de 1908, que.
.aufc}pi’% 4l Poder Ejecutiyﬁp el‘est'ud}o, construceién ‘y'/explotal.
© ciph/de los - ferrocarriles, tipo ecopGmico; chaquefios y pata-
g6yficos. La Direccién y manejo (é estos: ferrocartiles propios,
/16§ ha confiado ¢l Bstado a un ¢uerpo especial’de administra-
| 6i6n, montado a similitud dé los - ferrocarfiles de empresas
" particulares, con el Gnico djstingo de su dependencia superior.

ya
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TARIFAS

SU RELACION GON LA PRODUCCION NACIONAL

SEGUNDA PARTE
GAPﬁUiD I )
Vamos a refemrn% en. esta. sefrunda parte a un pun‘ro :
netamente economlco ‘de la materia ferroviaria.
"Tal es el es’mdm de las tamfas——premo que por. umdad de'

" trdfico percibe la empresa en remumneracion del servieio, o, dicho

de otra manera, la sume que page la tonelada Filometro o el
pasajero kzlometm por la. realizacion del tmnsporte-en su
relacién con el poder retributivo de la produeclon nacional.
Pero como la referene1a analitica .de las tarifas sobre 1a
materm del transporte—afin cuando se clreunserlblera a 11m1~: ,
tadoyproduetos—por la eantldad y variedad de elementos que '
las substancian y la complejidad de. las causas a que se vineu-
lan, nos engolfaria en wuia extensa inyestigacién, que no.nos
ofrece mayores perspectlvas de éxito por-la 1mpos1b111dad ma-
terial .de reunir las informaciones necesarias, y por la inestabi-
lidad mamﬁesta de éstas, encararemos- la cuestién dentro de
sus contornos. generales frente a la capacidad explotable de
nuestros productos, deduciendo de dicha relaciént las conge-
guencias que las prlmeras engendran sobre los segundos pars

" smtemzar las eonelusmnes que; coneeptuemos procedentes

Lia empresa ferroviaria, al igual de cualquier otra expm-
sién de.negocios, tiene por razén esencial de su ex1stenc1a iz
eonqmsta de intereses para sus 1ngentes capitales, y es obvm
que para obtenerlos es condicién, sme qua non, que_los ingre-

"80S 86 mantengan reﬂ'ulalmentek en un nivel superior. al de los .
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gastos que la prestacmn del servicio demanda en su eon;unto
de fijes y variables -

De modo que, el total de los gastos, en su mamfestaelon
més justa posible, ha de ser fuente prm,elpahsnna de informa-
cién en la delicada tarea de fijar los precios del transporte, y
su desenido o falsa apreciacién, causa suficiente paI"a‘ provoear
la- pérdida y atin la ruina de la empresa que tuviera en su
favor el ambiente méas propicio. Desde luego, éste concepto no
es pI‘lVELthO smgular propio o exclusivo del negocio del riel,
gino que se proyecta con la misma 1ntens1dad—aun que gene-
'ralm:ente en forma menos complicada—sobre todas las demés
industrias, las cuales, teniendo cofno éste por dltima y comin -
finalidad el lucro, han de euidar que las entradas superen a
ias salidas en una proporeién que les permita resarcir panla-
tinamente el capifal fijo y circulante invertido en la’ explota’
cién y le redictile un margen equitativo de ganancias liquidas.

" Pero el gasto, como elemeénto determina.tivo del precio,
no concurre tampoco en calidad de dnico y excluyente. Otros
factores, causas e influencias, imponen su consulta con facul-
tades no menos preponderantes en dicha materia; verbi gro#ie,
la. clasica ley econémica de la oferta y la demanda. _

En efecto, ésta expone en forma precisa el vineulo de re-
lacién existente entre la cantidad o capacidad de servieio dis-
ponible'y las exigencia$ del mismo en un tiempo y lugar dado; '
de modo que, revelando la condicién econémica de la zona o
produccién servida, faculta la ficil percepeién de los efectos
de la tarifacién impuesta, a fin de coﬁ,s};rVar su vigeneia cuan-
do asi proceda, o modificarla conforme la prictica; las circuns- -
tancias y la capacidad lo aconsejen. En consecuencia, es atri-

" buto inherente a esta ley, la expresién axiomética de que, &
mayor precio exigido para el transporte responde una menor
solicitod de servicios; con la agravante de que la merma del
trafico es casl siempre proporcionalmente mayor al aumento
producido en las tarifas, en razén de que, en la socieddd como
en el conjunto de la pr,odueeién los elementos econémicamente

(1) Son gastos dlrectos o variables’’ los que se detexmmau en propor
cién mmedlata con el trafico (de traceién y movimiento).

Son ‘‘indirectos o f1;|os” los que permanecen constante para una C&Dtldad
determinada de trafico (de via obra, trafico y direccién).

Ta suma de estas dos clases de gastos para N unidades- de tmfmo, constitu-
yen el * gasto o costo total’’ del transporte.

o -
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pobres saperan el nimero de los ricos, dando asi lugar a los
mas zibundantes ‘transportes. De ahi la regla siguiente; que ex
estrletamente observada al tiempo de eonfecelonarse 0 modlﬁ-"
carse las tarifas:

st sumas de los transportes poszblcs crecen en Proporciin
cada 'Uez mayor a medida que las tarifas dejan de ser prohibi-
tivas para-los pasajeros de clase modesta y pam los producios
de.bajo valor comercial. . _

Tinego, el «costoy del transporte Yy la <<1ey de la, ‘demanda>
son en definitiva, las grandes influencias de pulsacién inevita-
ble en la determinacién de las tarifas, a parte de las muchas
. otras que con cardcter més secundario coneurren, o’ que las.
eircunstancias llegan a imponer en cada caso particular.

Sefialando ambas, eon-,bastante precision, la elasticidad:
méxima y minima dentro de la cual cabe la graduacién de los
precios en general, se ha hecho elem@ﬁta‘l el prinecipio. de que el
«costo parcialy () informe el nivel inferior en toda tarifa, tal
como €l «eosto de produceibny estipula invariablemente el més
bajo precio del producto ; mientras el limite superior lo circuns-
criba la fuerza de la demanda, generada a su vez por-el «valor»
del servieio eonmderado «valor» que para el pasajero serd la
«utilidads o «provecho» que espere obtener del viajd, y para la.
. mercaderia la diferencia existente entre el costo de produ_eeiéh»
y €l precio de venta, o sea, el excedente del valor que ‘se lo
asigne en el mercado de destino sobre el valor originario en el
lugar de produccién, y que el ingeniero Schneidewind llama
) <(coeﬁolente de transporte» ezpresandolo matematmamente por
m—p=v. - . o

Es evidente que desde el punto de vista del nivel inferior,
la operacién se resolverd siempre en -déficit, debido a que 19
percibido no aleanza a resarcir los «gastos totalesy o el «costo
unitarioy que en realidad le corresponden. Sin. embargo a estos
116g0Ci0S desventajosos a primera vista, deben econformarse mu-
chas veces las empresas, no sélo en el periodo dmelal sino hasta .
postemormente—euando estdn' ya asegurados los beneficios ds
la lmea—porque puede resultarles mis conveniente realizar
cierto transporte. en estas condlelones antes que excluirlos.

(1). ‘‘Costo parcial’’ es la porclon de gastos directos corresponchente a
la unidad de transporte. .
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KEn efecto, el sistema- se hace adoptable como medio crea-
dor del trafico—en cuyo caso dejard de cumplirse la’ regla
usual de que las tarifas se acomoden en lo posible a la indols
del transporte, para. hacer de ellas instrumentos generadores
de aguel—o bien, puede volverse aceptable en cualquier mo-
mento de la vida-de un ferrocarril, observando que el més pe-

quefio sobrante que estos transportés deficientes sean suscepti-

bles de dejar sobre los «gastos directoss importarin siempre
un resto que, si- por unidad de trifico- es despreciable, puede
adquirir interés sobre unacantidad importante. de unidades
cargadas o0 en una extensién determinada de kilémetros reco-
rridos. Un .caso préctico y relativamente reciente viene en
apoyo de la segunda circunstancia prevista en esta tesis: pre-

" cidiendo en Londres la asamblea anual de accionistas del

Central Coérdoba, Lord Farrer expuso: que a pesar de la
concurréncia de circunstancias adversas al movimiento de sus
lineas, las entradas generales del ejercicio vencido- el 30 de
Junio de 1917, acusaban un aumento de 20.755 libras esterli-
nas, atribuidas en gran parte a la carga de bajas tarifas, com- -

Jpensada por la gran extensién de kilémetros recorridos.

En concepto a la suma de unidades de transporte, obsér-
vase que, por el hecho de efectuarse el servicio, no siempre

ocurre el anmento de «gastos indirectos»—desde que ellos per-

manecen constantes para una determinada porcién de trafico—
de modo que el rehusarlo puede no tener la virtud de dismi-
nuirlos; mientras que, muchos pequefios sobrantes sobre el
«costo parcialy bropenderz’m dentro de una determinada suma
de transportes a indemmizar los respectivos «gastos fijos» de-
todo el conjunto de la carga, quedando asi convertido el corto
superavit de las rvestantes unidades, en una ganancia liguida
para-la empresa sicviente. ’

Una circunstancia cualquiera emanada de la Indole o mo-
dalidad del trafico, puede también mduelr al uso de la tarifa
inferior al «costo.unitario» en casos especiales. Tal por ejem-
plo, podria producirse en una linea cuyo tréfico retributivo

_corriese en un solo sentido. Mientras por el deseenso, suponga-

mos, mantuviese un - aprovechamiento completo de traceidn,
podria ocurririe estar muy aligerado de carga en el viaje as-
cendente, por lo cual, la empresa llegaria a considerar opor-

*
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tuna la aceptacién de cierto transporte, a un precio apenas

superior al gasto directo; pues, debiendo el convoy. hacer indis-

: pensablemente el viaje de regreso, podria caber la probabilidad
de un:pequefio beneficio sobre la carga adlc1onal aceptada en
ésas condiciones, : - :

Otra situacién andloga se produciria para un ferroearril -

" que tuviese su principal inovimiento én una época clsica del
afio—v. gr. la de una cosecha —pasada, la cual, (hsmmuye no-
tablemente -su actividad; a la compafiia podria eonvemrle en
este perfodo de trafico lento, tomar cargas eapaces de- solventar
finicamente el «costo parcials, y que con preferencia podrian

. constituirlas los atiles o accesorios de la produceién que moti-

" vara su mayor trafico en la época activa, como serian: toneles
v canastos para Mendoza, bolsas para la zona del cereal- cajo-
nes para la -del azticar, materiales de estancia, pasajes para
braceros al tlempo de las faenas del canipo, ete., de todo lo cual
se beneficiaria indirectamente con el mayor trafico a que di-
chos elementos concurrieran luego a facilitar. o

De todos modos es l6gico 'y de buena gestién que la em-"
presa previsoramente procure integrarse los gastos que. deJara
en descubierto este traﬁco de estrechia capacldad 0*ravable en
los transportes que originan el ‘mayer movimiento, de modo
que la estacion muerta quede compensada. por- la de servicio -
méximo. Pero atn cuando esta combinacién pudlem resultar -
‘~1mpos1b1e por el limitado coeficiente de explotacién propio del

. trafico de mayor volumen s1emp1e podra Justlﬁcarse la acepta-
¢ibn de ciertas.cargas pobres en el pemodo de escasa actividad,
euando pot si no impongan expresa alteracién de los «g’asto:.
fijos», segtn lo acabanros de notar. , ‘

Luego, llegamos a la econclusién de que:. pﬁedé- interesar
la ejecucién de un transporte por debajo del precio del «costo
unitario» antes que rehusarlo. L N

Veamos ahora las consecuencias de la elevada 1mpos1e1on, '

' apoyandonos en la ensenanza emanada de los hechos a raiz de
'los altimos recargos aphcados con caracter general a las tamfas '
ferroviarias. , . N

Un gerente o administrador. de ferroearrlles sabe que Ia .

‘mas alfa _tamfa no le ha de producir. el mayor beneficio, y por -
esq,‘a base del sistema de la multiplicidad, establece los precios

v,
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después de consuliar el aleance dé las materias de transporte
frente al transporte mismo, y gravando, en igualdad.de condi-
ciones, més las ricas que las pobres, hace faetlble la carga da -
escaso valor sin perjuicio alguno para la empresa

Conviniendo entonces en que los més altos precios détrans '
porte no aportan ,siem];ir‘e el sfimun -de provecho apetecible, en
virtud de la imposibilidad de circulacién que crea para 1a
carga de escaso ‘poder-refributivo no es arbitrio de segura efi:
cacia el alza de las tarifas cuando la magnitud del tréfico re-
sulta insuficiente para rendir-a la empresa transporuadora uin -
producto mayor, o cuando €l aumento de gastos resta los .bene-
ficics Tazonables.’ '

Sin embargo, tal ha sido el Tecurso a que sin reparos se
echd manos entre nosotros,, siempre que las finanzas ferrovia-
rias han debido o han creido’tonificdrse; tal vez por que se les
conceptuara por el més expedito, aliin euando no fuera el mis
l6gico, cientifico y positivo. '

«La tarifa—dice el. Proeurador del Tesoro en su informe

“del 5 de Septlembre ultlmo-—mﬂuy-e sobre los articulos que

son materia de transporte en la misma forma que puede influir
sobre ellos un impuesto directo» ; de modo que una imposicién .
demasiado fuerte tendrd por inevitable ‘consecuencia, la ‘res-
triccién del trafico en aquellos productos incapaces de resistirla,
¥ una disminucién de uso en los articulos que resulten explo-
tados en su maxuno valor comerelal provocando una menor
circulacion, que expondria la eontraprodueelon de las tamfas
altetadds no ya-desde el punto de vista del 1nteres general que
inevitablemente queda sacnﬁcddo sino “en cuanto dl Interés
partlcular de las empresas se refiere.

‘Observando 16s resuitados de 1os aumentOS{ que desde 1914
;gravman sobré la produceién y 1a quueza naclonal ¥ que Te-
presentan Sobre la tarifa original un 34,20 ofo paxa los trans.
portes generales (lo que quua no tarde en elevarse al 47 ,20 Gla
con’el muevo. aumento que’ se proyeeta) y cerca de un 60 0|0
para la hacienda, tenemos la restriceién de trifiéo en no pocoa
renglones de la produeelon nacional -y en-'el movimiento de
pasajeros cuya potencia econonuca no alecanza a satisfacer los
recargos creados, ¥ eso, que las proyecciones no se han determi- -
nado tan’ hondamente en virtud al precio excepcmnal que la
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' mavoma de. los articulog de la pwduuelun nacivnal gozan en'
las actuales cn‘ennstanelds
Qmm los resultados estriben ebta vez mas en la. forma
global ‘en que f.u.eron:‘aphcadosv los aumentos—por la cual sy .
destruy6é la trama que equilibrara la: edrfésp.ondeneia, de las
tarifag con el margen explopable de los. productos—pero, 1z
cierto es que el reeargo conspira evidentemente contra el au-
mento de tréafico, constante preocupacién de las empresas, y
serd a ng dudallo de negativos resultados para sus intereses el
: dla que Europa vuelta a su Vlda normal emprenda la labor
que ha de proveer a su submstenela y provocaf la’ concurren- E
cia exterior. : : : :
Reanudando ahora nuevamente, el hilo p11nc1pa1 de nues-
tra exposwmn que. abandonaramos con las breves apreciacio-
ies que nos surglera él concepto. del bajo y. del alto precio del
transporte veamos someramente 3. desde un punto de vista ge-
neral, el grado de adaptabﬂldad 0 mﬂuenela mantenido en log . -
" filtimos- afios por las tarifas ferrovmuas sobre ‘la produccmﬁ (
naclonal jRespondieron y responden ellas actualmente - a la
eapacldad explotable -de nuestra% principales riquezas aorope-
cuarias? jSon propulsoras de Ta produccmn o provoecan indi-
rectamente tirania sobre su potencla\ redictuable ?
" La red constltulda por nuestros’ ferroearmles aeercando X
'enlazando précticamente las- diversas reoqones del pais, y en
modo partlcular las més ricas y pobladas ha imprimido a todos v
luces un acrecentamiento en la produeelon nacional, que - afio,
tras afo, ha, abultado el nfimero de las toneladas movidas a tra-
vés de la Repubhca produc1endo porlo tanto, honda satlsfacclon -
¢l comparar lag clfras de. las estadisticas que anualmente com:
:pendlan el proeeso de las mamfestacmnes productlvag del pais
en sus diversos Grdenes. . Pero a objeto. de abreviar, nos limi--
vtaremoq a exponer aqui, solo €l cuadro de eonceptos y valores
. que en: 1915 const;tuyeron el trafico -descendente de.. nuestros -
‘ ferroearrlles seouros de que el bastard para dar una 1dea ‘de
la 1mpo_rtanc,1,_a, de nuestras ,prmelpales:actlwdades en el con-

cepto de la .produccién. L

¢ .
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R _ [ GA\IADFRIA : AGRICULTURA FORESTALES ”MINER%LES OTROS AGROPE‘CUARIOS. ‘[ K ’fOTALEs é :rgk«-‘ g
. EMPRESAS ; ’ — ' - T ' - — 209 7
‘ . \Toneladms "Valor § ‘%_ Toneladas  Valor ~$::% Teneladas Valor § % | Toneladas’ Yatlor $o | T oneladas  Valor § %} ‘Tonel"adas "Valor § o § g
_ . - — 4 S ' & ;
C. C. Argentinok. .. .. 472,853 133.624.291 4.045.383 274.603.080 ~ 357.200 10.863.454 - 167.092 »54.923‘._890“ 830.528  83.052.800 5.873.056  507.067.515 86’
C.Sud . . . n - . e . 676.829 230.256.199 2.104.188 150.710.410 — —_ 686.078 16.301.330 911.624  91.162.400  4.378.719 - | 478.430.269 109,
C. Pacifico . . . . . CL 394,156 108.241.200 2.241.741 248.071.890  393.796 - 12.065.080  '207.109 °'1.959.250 308.682 . 30.868.200 3.545.484  401.605.620° 113
C.Oeste . . . . .0k 378.397 100.328.101° 1.446.300  97.563.540 2,622 157.320 . g8 | 40 . 171.223 17.122.300, 1.998.550 = 215.171.301 108} |
Q. C. Cordoba . . . .. ! 55.145 19.063.545 1.134.583 71.019.030 - 640.638 15.891.324 ° 105.502 . 1.859.630  411.043 41.104.300 2.346.911 148, 937.829 - 63/
'C. P. de Santa Fe . . 110.139  29.197.584  470.649  40.529.530 - 591.740. 31.311.I84  -6.729 | 231.675  201.379 20.137.900 . 1.380.636 ~ 121. 407.873 88’
C. C. Norte . . . . . 68.946 21.232.226  333.050  13.503.840 . 567.204 22.869.362  32.714 2.725.735 1257020 12.502.000. i».127‘ 024 72.833.163 65 - ;
C. Gral. Bs. As. . 95,732 25.187.866 621.440 " 34.880.880 1.394 . 68.300° . 166 | .48.495 60.127 ' . 6.012.700 . ~77&.859 66.198.941 g5 .
¢.-A. del Norte -. . .. 14.822-  4.792.941 64.596 ° 12.018.320 76.414. 2.532.094  127.229 4.428.645 . 29.984  2.998.400 . '313.048 - 26.770.400 8674
. C. N. E.-Argentino . - 115.329  36.136.797 44.926  5.694.580  .29.602 1.154.862 7.790 92.800- - 66.202  6.620.200  263.349 . 49699239 188
C. Buenos Aires . 2.981  1.419.79L - 101.658 = 5.274.380 282 7.558 118 4.180 ..  97.228°  9.722.800 202.213 16.428.659 81 -
¢. Midland . . 18.649 - 4.104.401 - 40.641 . 2.487.800° — N — o — 1 19.520  1.952.000 - 78.810 .8.544,201 ' 108 | ,
. C. La Plata a Mo Vo . A 565 " 355.214 19.460  1.061.670 = 4.386  .219.300 - . 3,007 15.305 ©  46.403 ©  4.640.300  73.821 6.191.789. 84 -
T.C.Résario @ P. Belgrano .. . 14.390 - 3.628.248 -~ 245,882 S17.299 - 508. | 16.826 977 10.915 9.785 978.500, ' 271.542 -21.933.799¢ g1
F. C. Chubut . . . .~ . . 3.487  3.267.985 12.718  576.350 1.449 86.940 471 10.485 10.041 - .1.004.100 28.101 © 4.945.860" 176 !
FF. CC. de E. Rfos . .- 69.970  23.235.940 311,876 31.376.840, - 50.807  1.868.400 20.909 “1.604.510 149.041 - 14.904.100. - 602.603 72.989.790 121 ,
T. Rural Rafaela . 167 111.990 41,111 .. 4.190.560 84 ' 3,448 9 315 2.306, | 320.600 -43“6;7 4.‘536.91‘3. 104 ~
Total General . 2.492.557 744.484.249 13.280.197 1.010.862.010 ~2.718.162 99.115.452 1.365.908 '24.217:150  3.450.136 345.013.600 23. 30b 960 2.223.692.461 '

———
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Relacionando los. totales generales expuestos‘, jeon la ex-
tensién de las lineas puestas a su servicio, correspondio en ese
- aflo una carga de 691 toneladas, con un valor de pesos 65. 565 -
snacionales ‘por. kilémetra de via, en concepto de \produetos na- .
ClOIl&lCS vy afin cuando es verdad que estos datos aisladamentte .
no autorizan may ores apreciagiones sobre la- intensidad, del tré- '
fieo ferr0v1ar10 "notando que log frutos el pais apxoxtaron ese
afio un 70 o|o del trafico total, deduelmOS qie cabe juzgar la .-
aetlwdad de tcasi todos los ferrocarriles argentinos por-el monto
que esta carga- anualmente representa ; asi como en Inglaterm'
el transporte del eanbén por la alta lpI"OpOI‘ClO]l con que intagra
la carga total (genez almente 76 a 78 o|o), eX;pwone el grado de sa

movimiento.

 Emn consecuencm mempre que se manlﬁeste entre nosotros
_insuﬁolente el volumen. o el beneficio del transporte general del
pais, proceders como primera medida reparadora, propender al
mejoramiento. 0 a la extensién de las actividddes -agropecua-
‘uas especialmente en aquellas mamfestaelones mas faciles de‘
‘robustecer en. su volumen o su rinde econémico; y ellog seran .
sin duda en prlmer término, los derivados agrleolas o.en s

mas propia acepeldn, los eereales

He aqui agrupados en eineo. eateoorlas los productos na-
cionales transportados por 16s. ferroearrﬂes en 1915, en sus

- respectlvas eantldades y valoreﬂ.

ey

. Agricultura . . . . . ... . _ 13.280.197 010:862.010
. Ganaderfa . . . . . .. 2,492 557 | 744.484.249
 Forestales . . ... . . . . . .. 2718162 < 99.115.45% .
‘Minerfa . . . .. . 2w . .. - :1.365.908 24.217.150
Otros agropecuarlos c e e ae 3,450,136 7 345.013.600
©23.306.960 2.

.

223692 .461
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"De 1os euales eorresponde por empresa la Sloulente pro-
poreién: . - -

1S 0 . {

Toneladas  Valor

: . o B ojo ofo

F. C. Central Argentino . . . . . .. ..... 2520 - 2280
wow SUd L e e e . 18,78 0 2152

w » Pacifico . ... . . . . ... . ... 1522 - 18.06

o o 0BStE . . i . oo .. 85T 9.68

"w » Central Gédoba . .. .. [ . .. ... = 10.08" .70
w . Santa Fe . . . . . . ; "5.92 5.46

s 5 Central Norte . . . .. . ... . . . " 4,83 . 3.28
w3 Ofa. Gral. Bs. Aires . . .. . ... - 3.34 2,98
» » Arg. del Norte . . . ' 1.34 1:20

-+ , Nordeste Argentino . . : . . . “1.14 V9leg
» . Central de Bs. Aires . e 0.87 - 0.74

w o woMidland . . .. ... D . 0.34 0.38

o i La, Plata aMoVa, ...... 0.32° 0.28

» . Rosario a Puerto Belgrano . . 1.17 ¢.99

W' . Chubut . . . . .. T P 0.12°7 7 0.22

» s Entre Rios . . Lo 5 2.58 " 1.8728

Tranvia Rural Rafaela . . . . . ., 0.18 0.20

.

~ Evidentemente es importante el trafico que en si provoca
la- produccién . nacional; a punto de que, prima facie, haria

- pensar en la existencia de tarifas convenlentes que permlten

su amplia circulacién, si' no fuera que el kilometraje de.las
hneas que la sirven y por lo D“eneral la insuficiencia del trafico

eomun tienden a’ trasluclr todo lo eontrarlo En realidad estas, '

dos causas cargan a las fuentes naturales d(;. Ta, riquezd nacio-

nal eon una doble compensacién, a la cual stmase la queé.en .

c¢oncepto’ de prevision impone la incertidumbre. de su propio
trafico; "llegéndose asi ala conclusién de que el. transporte no
puede ofrecer a nuestros productos la condiciones de. bammra
que le son mdlspensables para su més faeil multlpheaelon

Y como no basta produeir; no es suficiente que en ¢l labo-
ratorio ampho v feeundo de la. tlerra se’ multipliquen anual-
mente las togeladas de sus frutos, para que el pais prospere y '
se engrandezea porque esa riqueza no redictuara los beneficios
colicordantes a.su importancia, mientras no se-la secunde con

~la articulacién cientifica de resortes que apoyen y encausen

T
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acertadamente esas ‘niismas energias productoras, . concep:
“tuando al ferrocarril como elemento de gran transcendencia ‘et
esta organizacién, interesa investigar la forma y medida de su
aporte, a fin de desciibrir, si hay o no, causas capaces de restar
eficacia a la accién impulsora de los ferrocarriles néeionales ¥
ello especlalmente en, cuanto a las eonsecuenclas que pudlerau
tener ante la produccidn del ‘eampo.

Nos Heva a esta observacmn el convencimiento de que el
ferrocarril sélo llega a manifestarse integramente como expo:
nente de progreso y motivo de “positiva -valorizacién para la
regién o pais donde se tiende, cuando contorma sus servicios a
las necesidades para que ha sido creado. Cuando su accidn <
intereses no se correlacionan coen las neees1dades y capacidad
del ambiente en que actiia, no hay duda-de que su aporte siem-
pre valiosisimo, se verad restringido u obligard a sacrlﬁclos ;Y
atin més, de factor positivo se convertiré en negativo y«hastei
perjudicial cuando su desarmonia‘éon las facultades del trafico
a que estd destinado lp constituye en una carga para la econo-
mia nacional, de la cual absorbe casi el total de las compensa-
ciones aportadas por las actividades movidas.

Por cierto que no eabe ni la menor duda sobre la. aceién
beneficiosa y decisiva que los ferrocarriles han e,],eleldo en el
amplio escenario de nuestra economia; reconocerlo no exige

“generosidad sino que obliga la justicia, por eso nos place vol-
ver sobre esta apteciacion, a riesgo de incurrir en mnotorias
repeticiones ; pero, s éste coneurso la expresién maxima de lo
que dichos organismos son capaces de dar en la medida de su
actual existencia? Lo serd solamente si la disposicién y costo de
sus servicios responden a las condiciones propilas del mayor

- trafico. . '

Pero como ya 10 hemos adelantado el eon(,epto del alto
costo que entre nosotros es atribuible al transporte, nos insinda
la existencia de una causal que po‘siblemente pone dique a la
extensién de su bienhechora mﬁuencm B

Difieil, o por lo menos demasmdo extenso serla. el a.na11s1s
a que nos induciria el fundamentar tal aseveracién, en virtud
de la suma de elementos que directa o indirectamente inter-
vienen en el proceso productivo, y que por lo tanto participan
en la -distribucién -de los beneficios ; pero quizis nos dé una




1dea de la partlolpaclon que el ferrocarml tlene en el produeto'
netd, el movimiento. acusado .por. sus ta.rlfas frente al mayos
valor anua,lmente eonqulstado por las explotaelones agrarias
was difundidas. . e : o o
" . Remitiéndonos con este ﬁn alos cuadros numéricos comp1 '
lados por el doctor. A. Bunwe en. su obra «Los Ferrocarriles
Argentinosy y que fotografia en hermosps graficos, observamos
~que para-el trigo—el fruto mis representativo de nuestro caté-
logo agricolo—Ilos precios tomados en su término medio desde
1910 a 1918, acusarém un alza de 73,8 olo dado a que el precio
de. 1910, pesos 8.59 moneda nacional, se elevé. a pesos 13.06
moneda: nacional; en el primer trimestre del Gltimo afio -con-
siderando. A. este movimiengo progresivo de precio correspon-
di6 un aumento en el promedio de los fletes del 34,3 o|o para el
afio 1918, con respecto al de 1910; de donde resulta que el
73,8 olo apuntado.en el alza de los precios, figura absorbido en
casi la mitad por el repunte de precio del transporte; quedando
. tan sdélo el 39,5 o|o para subvenir a los aumentos experimenta-
dos en todos los demas renglones cooperativos de la produceidn,
entre los cuales: desticanse por su elevacién manifiesta, los
salarios; el ‘costo general de.la vida, los implementos agricola,
los envases a parte -de las nuevas. 1rrogaclones exigidas por-la

‘ qeglamenta,cmn del traba;;o aumento de’ los seguros, ete. To-

mado bajo este aspecto geueral de los nimeros, llegamos indis-
cutiblemente a'la cons1de1a01on de que ‘el transporte es el ele-
. mento proporelona,lmente mas 0neroso para el’ produeto da
) referencia. -

En cuanto al maiz, observamos un promedio de alza para )
el mismo periodo; equlvalente al 42,3 oo en los preclos y al
21,3 0lo en los fletes, de modo que, 1g11a1mente en este caso, la
mayor utilidad del producto se dividié en el justo medlo to-
mando los ferrocarriles integramente una de las. partes y de-
jando- la otra para las multlples subd1v1s1ones ocurrentes. Y.
»asx Sucesivamente ocurre gon los demas productos aO‘mcolas d*
“tréfico 1mportante
. El ganado por su parte; tomando por tlpo el vaeuno,.da
1910.a 1918 (primer trlmestre\ obtuvo una mayor valorizacidn
medla del 79 o|0 una alteracién de las tarifas del 58 8 0|0 10
que de por -si dlee de o alto poreentaJe retemdo por el trans.

A
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porte, sobre el mayor, precio congquistado por“una: de 1a‘s"r'ama$
més importantes de nuestra ganaderia, a cuyb'mejoramientr)

_concurrié decididamente el empeno y hasta el sacrlﬁcm de nues-
tros ganaderos. :

Hn . eonseeuencla las relauones apuntadas contmbuyen a
robustecer el concepto piblico sobré la elevada eontmbuelou
requerida por el transporte a las fuerzas v11:ales a que se vin--
eula en el campo de la produccién..

- No obstante, concurre a atenuar la fuerza del coneepto 1&
cneLnstancm de’ que al iniciarsé el periodo sefialado, la mayor
parte de nuestros productos clisicos contaban ya con una valo-
rizacién importante, que no cabe apreciarse desde una fecha
relativamente préxima como es la. que nos sirviera de base.Si
en cambio nos remontiramos con este fin hasta el afio 1900 por
ejemplo, percibiriamos una escala de awmentos que, circuns.
cribiéndonos a los 3 articulos tipos deusan: el 115,5 ofo.para el
Trloo el 10L,7 oio para el maiz y el 142 9 olo para el ganado
vacuno;'y como las tarifas femovmrms se mantuvieron inalte-
rables lmstd los Gltimos afios; referidos los aumentos anterior-
mente expuestos al’ mayor valor registrado de .quince a yeinte
afios a la fecha, plerden considerablemente el cardcter de exee-
sivos atribuibles aYprimera ‘relacién, para I'eVthll“SG de una
modicidad bastante aceptable:

Pero naturalmente, y ello es innegable, la época y el por-
centaje en que sobrevino el ~umento de las tarifas, no pudo
ser més inoportuna para los intereses generales del pafs, sobre
los cuales gra,Vitaba'una'e‘i-isis angustiosa que conmovia hasta
los capitales mas poderosamente afianzados, De ahi la razén de
‘la intolerancia ’p}’lbl_iea demostrada y la accién del Gobierno
por moderar las pretensiones de las empresas que, justas o no,

" avocaban al pals a un nuevo sacrificio cuya emergente sitnacién

impediale afrontar. Ahora bien, para apreciar la intensidad
con que dichos recargos afectan los intereses de la producelon
s necesario observar si se resarcen en su-total o mayor parte,
sobre el productor, si sobre ‘el “vendedor intermediario, o si
sobre el consumidor ;" porque segin sea uno u otro el eontr1bu~
yente, variard notablemente el grado. de su repercusion.

Siendo evidente por la fuerza de los hechos, que el agricul-
tor nacional ha sido siempre agente poco favorecido en Ta ope-
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racién distributiva de las ut_ilida:des netas rendidas por.el fruto -
. que, para usar de una expresién vulgar pero patética, amasé
.con el sudor dé su frente resultaria verdaderamente lamenta-

ble de que. el ‘mayor costo del tran°por’oe se resolv1era sobre las
mezguinas ganancias de esa parte, que es de todas la més legi-
tima y la més noble porque es la eontmbumon directa y ruda de
la.vida' del hombre. Si el alza’ se Swatlsfaee sobre el eonsumldor
sus efthOu cons1gu1entes resultan si bien menos mtensos por.
estar mas subdivididos, de una, amphtud mayor porque abarcan
'entonees a la economia general: queda recargado asi el €080 de
la, v1da~ya de por si gravoso en estos ultlmos pemodos para las
‘clases huniildes—dando margen a pérturbaciones en la vida de
relacién del tmbago y del capital euyas consecuencias son d1f1-
ciles de circunseribir, Si en. camblo todo o el prmmpal peso de
los aumentos carga al nficleo especulador clel producto enton-
ces no hay motivo para preocuparse mayormente de sus efec-
tos, dado gue los perjuicios no- trasclenden de ese circulo de
intermediarios que, sin tener arte ni parte en la produceién
conduccidn -del pI:OdLlCtO,' extraen por lo general grandes ga-.
nancias especulando el precio al productor y encareciendo ei
valor del articulo al consumidor, . : -

A cual de las txes partes 1ndlcadas afecta con mas 1nten
. sidad el alza de las tarifas, dlfleﬂ es-de establecér en razén a.

los. descargos a que el proceso de. las sucesivas n‘egoeiaciones

puede dar lugar; pero lo que pos1b1emente ocurre es que todas B
. quien mas quien menos, deben haber contribuido a SU resar-
c1m1ent0 afn cuando s6lo en una de ellas la .imposicidn sa
nos.p‘resente con mayores seguxldades. es la del consumidor,
sobre el cual en dltimo-caso, pudieron gravitar las dos primeras
hasta cubrirse en sus adicionales desembolsos, més ng asi-ella
sobre otro algunoc,'a no ser la abstencién de adqulrlr toda vez
que le sea posible ha}ae_rlo sin perjudicarse en sus imprescindi- -
bles necesidades. Y. como el consumidor €s el pﬁblico resulta
que todos los habitantes son eontrlbuyentes del recargo.

Ahora bien, volviendo a nuestro obgeto que es el de consi-
‘derar: la influencia de las tarifas en las industrias nacmna&es
-hoy por hoy més \aneeesmles a la explotacién — agricolo-ganade-
ras — la vida -préctica demuestra ¢omo para algunos renglones
pobres en coeficiente de explotacién y sujetos a log largos trayee-

£
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© tos, las tarifas tiemen cardcter’ prohibitivo, .a punto de, que
absorbiendo toda la utilidad liguida que son capaces de redie-
tuar, propenden a la pérdida de interés: del producto para el
capital, y de ahi ~1a,'imposiblid’ad de adicionarse a la lista de
-los productos nacionales muchos de aquellos que la plazd con-
‘sume con procedencia extrangera entre ellos partmularmente
los de especie mineral.

Planteada asi la cuestién, y tenlendo en cuenta que si no
es 1égico y razonable pretender que el capltal 1nvert1do en 14
industria ferroviaria preste SElVlC_lO gratulto a los intereses
generales, tampoco es aceptable exigir a las ‘actividades vitales
del -pais, -que sec muevan 4 Gnico objeto de sustentar la vida
“de la organizacién del transporte, ocurre examinar las causas
porqué el nivel de nuestras tarifas se hace .en al‘g’unoé casos

. inaccesible al trafico.y en general cargante a la produccién del
suelé, (que por ser la de mayor volumen hace més sensible la
apuntada. condicién) y ver si-ella realmente se impone por el
«mayor. costo» que pueda-exigir en el pais la construecién y
movimiento .de las lineas, 5i emana en cambio de la «insuficien-
te consistencia econdmica-del traficos, o si pura y exclusiva-
‘mente responde a «miras de lucro exorbitantes alimentadas por.
los capitdles de las empresas; tres causantes que ‘a nuestro
3111010 perm1t1ran distinguir la procedencla ;Justa 0 arbltvam'z
del -sistema tarifario én vigencia.

Ex CUANTO AL COSTO. — Declamos que_ el «costoy. consti-
tuye en todor tiempo y lugar, elemento de consulta espemallslma

en la eonfeccmn de tarifas. Ahora b1en si estd cientifica y prac~ =

ticamente demostrado que el «costos es propofeional 2 la pén-
-diente, no tendrs visos de confidencia, ni importard Lna reve-
laicién, €] decir que en mérito a esa condicién (1), la extension de
lineas férreas resulta en general, menos costosa en nuestro pais
que en cualqulera de los de Puropa dénde el nivel de sus terri-
torios denunma comfinmente mayor 1rregular1dad Si agrega.
" mos a esta primera ventaja la constitucién geolégica del terre-
no—firme y fécil de excavacién aqui, rocalloso y sembrado de
dificultades alli—tendremos fundados motivos para’ recono-
cerle una situacién decididamente favorable a la construccién
. ~ o 1

. (1) Salvo excepeiones por aigunos corfos ceptores.




de nuestros.ferrocarriles, frente a sus similares de la Buropa

y afn de la Amerlca del Norte..
 En otro terreno deduelmos el menor «eosto» de los fezro-
Qa,rrlles argentinos en su construceién y explotaelon eompara-

tivamente- con. los -europeos, de la. relacién existente- entre -la -

extensién de-las redes y el capital afectado respeetlvamente i
ellas—naturalmente que tomado en sus-valores medios, pues
la diversidad de trochas v equipo, . la. variedad de - sistemas
( s1mp1es dobles o. miltiples), la clase de.trafico a gue’estdn

destlnados v, demas paltleulamdades propenden a-la variaci6:,
en el «costox de los sistemas integrantes. De dicha relacién re-

sulta que-en 1914 nuestros ferrocarriles 1epresentaban un eapi-
tal invertido- de 39.424 pesos oro sellado. por kildmetro de via,

mientras en .Inglaterra el capital medio afectado én 1909 a .a.

explotacién, era de 173.348 pesos oro; en Alemania, en 1912,
significaba por igual concepto, 75. 040spesos oro;. en Estados

Unidos, en- 1911, 50,636 pescs oro; y en el Brasﬂ en 1910 .

91'.399 pesos oro, por kilémetro de via. - : ‘
Desde el puntd. de vista del coeficiente de explotacmn—
cuociente de gastos'y .productes—atin euando en su- conJunto
“el térinino medio de nuestras lineas sea aproximado al término
medio de los ferroearmles de la Huropa, en realidad és nota-

. blemerite inferior-a ellos el que eorresponde a los’ sistemas miAs _

1mp0rtantes por la extensién, trifico y capital que representan ;

16 enal ‘demuestra que en éstos los gastos insumen de las entra-

das brutas un porcentaje menor .que en aque]los En efecto,
lag estach%tloas de 1913 atribuyen los siguientes eoeﬁelen es s
explota,cmn a nuestras cuatro lineas prln(:lpales :

Sud de Buenos Aires. . . . . . . .. . 5605%

. Oeste de Buenos Aires. . . R . 5749 %
+ * Qentral Argentino, . . e e . . . . . B696%
. Buenos Aires al Pacifico. . . . . .. . 57,31 %

Tampoco llegaron al 60 ofo los gastos de explotacmn en el
e] erelclo subsiguiente para: ninguna de estas grandes empresas,

que en’conjunto representan casi las dos terceras par’ces del -

capltal invertido en el pais.
-Y atn cuando, eén estos dos ultlmos anos el coeﬁclente -me-
. dm de explotaclon fué para la. red argentlna del 62 0|0 51em

pre import6 una expresién menor al denunciado por las de la
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Europa vy Estados Umdos segun pued_e apx:eeiarse por los

siguientes datos: , o

H ) o Coeficiente
“Afio Pai§ ~ - - . . de explotac.

1912 .Gran Bretafia .. ... , ... .. .  63.0f.

) . . Framcia .00 L LU C 63 ,,

¢ . 1913  Hungria ~. L T 64 ,,

' 3 -Suiza, . . ' ‘ L e,

,  Bélgica . .| R

Y, 0 Alemania L. . . L 0L . 66 ,,

Ly Austria[.,.{ LT 4,

" Italia . : s e .82 .,

. 1911\12 Hstados Unidos R £

. - » , (. .

‘Coﬁ_ e_stas,eon‘s_id‘_'er_ac'ionés “ereemos advertir qlie, ni las
condiciones de la construccién ni las exigencias de'la explota-
eién, o ‘en su- conjunto, el ¢eosto'normals, pueden coneurrir
cono ré;zqﬁes_determinativas de altas imposiciones tarifarias.

/
R o
« 4o
e . W N
'
, .
.
s .
¢ .
« -
t . . . b
<
. :
-
N . -
< - .
J




}

GASTOS Y PRODUCTOS

1

DE LOS FERROCARRILES EN GENERAL DURANTE EL ANO 1913

Productos dé Explotacitn

“Totalés. en $

Pasajeros . = . . P 35 399
Exceso de eqmpa;es B S T1T
Encomiendas. , . 5.625
Carga . - .. . 4% . i oL 90.636
Te]égra‘fo : " 649
Almaeena]e 1.199
Arrendam1ento . 860
Trenes extraordinarics . . . .. . 268
.. Colocacién de avisos } 177
Varios . . . . . . F R VY {

‘ . Total ... ..~ 135,619

Gas‘tos de explotaclon
(Indlrectos)
Via y obra: . : Lo ; |
Superintendencia . . . i . o . oeeu ... .. 1

Vid vl v v 0 o e e e e e b e e e 6.

Balastre . . . . .
Obrag Gg Arte . o . « « + o o v o o !

Edlﬁcios sefiales,. cercos . . . ... . . . . - 1.

Talleres galp. mesas glrat etc
Telégrafo
Utiles de traba]o B O A

‘Fondo. de renovacion . . .c. . e e e e st e 3.

oro

294

237
328
018
333
590
710
175
106
970

761

'

531
180
250
409
449
121
468
408

334,

393
102
009
884

B77

052
768
745
530

! Total G e N e e 14.154.060

Tra.ﬁco

Superlntendenma e e e e e 2.266.102
Hstaciones I . 13.126.428

Guarda paso a mvel N
Avisos, itinerarios, etc. . . . el e e
Gastos generales . . .. . . . . .4 . . i

346

256
67

364

043
498

Total . L 16.062.935

v
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Gastos totales de explotacmn
P -G =L

1 -—_ 79 -_

., Direccion: . .
Direccién en el extemor . . , i 886.876
-Representa,cmn en Buenos Alres . [ . 370.934

* Administracién : . .. . : 3.279.812
Gastos: Judiciales .. ... 269.731
‘Gastos Oficina: Ajustes 352.164
‘Franqueo y telegramas . v e 28.643

" Seguros. contra incendios . . . . . " 180.832
Asistencia médica . . 159.090 -
Impuestos y. cargas mumclpafles_‘. C e 67.546
Impuestos segun ley 5315 . .0 ..o . e . 1,417,827
Varlas mdemmzamones fondo acc1dentes ete. 1.576.283

: Total .o [ 8.569.738
- (Dlrectos)

Traccxon (servmlo locomotoras) .
‘Supermtendenma . - ©901.647
Sueldos y jornales . P -9.001.207

. Combustibles i - 14.788.584

. Agua . | . 1.058.938
Lubrlﬁcacmn .. e 323.521
Varios: (estopa, etc) A . 984,069

" ‘Conservacmn v 1en0vacmn llocomotoras -6.241.425

- Total 33.299.391
Movimiento a) servicio trénes, b) servicio carga; )
‘a) Sueldos de guardas y camareros. . 2.376.651
Aliimbrados ue coches y llmpleza . .. 601.1)40
Lonas y SOZAS w4 . . i o - 161.372
- Materiales varios, unlformes y gastos gener: ales 731.821

,/* b) Supermtendenma, sueldos y gastos generales 89.721

.:. Revisadores y engrasadores . ... 272.527.
Aceite y grasa,. lubrlﬁcantes ....... 0 163.448
Materiales diversos de consumo ™ 81.546
Conservacwn utlles y equlpaJes . 18.186
Gastos generales 1o .. - . 22.183

. Conserv y renov. vehlc serv pa.sag ) 2.472:790

L Couserv y renov ve*hlc cargas " ) 4’,357.682

Total.™: * " 11.649.067-
. Total de gastos indirectos .. ‘ e e e 38:785.‘733
Total de gastos directos . . ... . . . . 44.948.458

.735.191 § oro

135 619 761 — 83, 735 191 1= - 51884 570 Ganancia l1qu1da

:

~




¢ onsulm anflo e,l segundo moti-

th cEANTO AL ’l‘KAFlC’O -----
90 quie phunciamos eomo 1nﬂu§ ente en la detelmmamon de los
precios ‘del transporte, observamos que la intensidad. del tra-
- fico kilométrico y su general Cap'a,cidad Tetr'ibhtiva no ofrece
absolutamente » los intereses de las: emprewsas una sfcuaclon 1i-
sonjera, desde que nila poblacmn ni 14 riqueza del pais res-
. ponden arménicamente. a, la extensién de nuestros eammos de

hierro. Pais de vastas dlmenswnes dande reina atin el desalen-

tador despoblado hasta en sus- meJores zonas, los ferroearrﬂeo
deben salvar en él espacios grandiosos dénde no se ‘aporta al-
trafico la, menor- eooperaemn lo que motiva: desperdlelo de
aprovechammnto en su material de traemon v movimiento. De
ahi que las regiones. produetlvas earguen con. lag’ deﬁ(nenelaa
ereadas por las 1mpr0duet1vas pagande por - e]las una. verda-
dera. contribucién compensadora\ al .capital- invertido en. el ser-’
wcw del: transporte lo eual a todas luces implica tuna seria -
1epereu81on en la graduaclon de las tarlfas que much3 0 poco
resiente al tréfico. ; S . -
’\Iada, mas eonvmeen‘ne de la 1nsuﬁclen01a de nuestro tra-
ﬁeo de earga que las cﬁras del sigujente. cuadro Compara,tlvo

S T‘on’.’carga" Recorrido
Afio - Paises -total (en  .Ton. Km. mediode la
ST . -+ - millones) - p.km.via Ton. en Km.
1911° Francia (1) % o . . .. T187.3 581.500. 126
1912 Alemania (2) ' L 612.4 - 998.800 99
1909 Rusia (3) . : 2254 ¢ '866.400° 257
1912. Austria‘.. . 0 0 o149:37 7 16821900 105
1911 Hungria (4) . .. .ow 0 - 1kl - 0 601:900 0 .78
1911 ‘Norte América-. [ . . . 1782 1.054.000 1229
1613 _ Argentina .. . C 42 "278.506 - 213
(1), FF. CC.-de interés g;eneral
. (2) FF. CC. principales umcamente
(3) Incluidos algunos FP. CO. ‘asidticos.

)

FF CC del Fstado y partlculares adnnmstrados por el_ Estadoﬁ.-v, Ce




1909
1912
1913
1913

rxﬁos '
1911 Fran(na

‘Alemania ‘.

Argentina . .-
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A través de los valores- expuestos obsérvase que los largos.

- recorridos de la carga tienden en nuestro pafs a‘aminorar en
- parte, los efectos dél escaso trafico, .con una significacién muy.

importante para la. negularizacién : del precio por tonelada-

- kilémetro, que es-lo que nos preocupa én el presente -analisis.”

Anéloga caracteristica.favorable subsiste en el trafico de
pasajeros, comparado con el recorrido medio que acusan c1erth
paises importantes, seﬂun puede verse:

Pasajeros‘{ . .Reco-rri.dd

] ) Pasajeros
" Afio Pais ’ por Km. via- p. km. medio p.km. .
1611 Francia . . . . 12.577 432.63¢ 34,4
1912 ' Alemania‘. . . . .g. 29,626 678.384 22,9
1913 - Suiza . .. . . . * 25.769 - 538.448 20,9 .
1918: Argentina . . "2.601

| 88.452° - 84

La desproporeién enorme que denuncia esta cldse de trd- .
fico para nuestro pais con respecto a los: tres Estados- enun--

ciados, hace intitil. toda . comentamo mientras - desde nuestro
punto de vista importa un motivo de recargo en las tanfasvpor
el débil aproveehamiento\que deja advertir de los elementos
puestos a su servicio. - . R R TIP

_Otra modalidad de este traﬁco pero esta vez venta;loso ’
para los F. F. C. C. Ar(fentmos es la que-le asigna una propor:
cién e\icepelonalmente superior a los pasajes de primera. clasc‘
sobre los de la segunda v que estan lejos de alcanzar 1os ser-

- vielos ferrov1ar10s de Duropd segun muestran los datos que

transcribimos: | E
- Pasajeros el o t ‘Tp-ta'l
Paises ' 1a elase . 22 clase 3.2 clase . . . : .
20.705.800  100.490.441  389.900.249 - ., 511,096.490
2.806.576 * 10.936.206. ~  65.330.167 (1) 79.072.949
12.493.016. 131.279.154 - 1.609.339.507° - 1:743.111.677
705.779 . . 8.781.986' - ~111.422.955" . £ 120:910.720
(37.701.174,  44.621.656 . - .- - 82.332.830

.. .Bs indudable que la’ situacién apuntada estrlba prmmpal—
mente” en el hecho de. qgue, mientras. éntre nosotros no’ ex1sten
maés: que dos clases: la una. eomoda y hasta luJosa la otra rela-

.....,._.__4;____...
(1) - Incluso 4‘ claee _ ' : -

Porcentaj

la g 2

1,05 oo, -
355 ,,
0,14
0,58 -,
46,—
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tivamente pobre; en Kuropa, eon‘dis’cincién de tres y hasta
" euatro ‘categorfas, tienen la segunda confortable a la par de
" nuestra primiera, por. cuya: razom es aeeptada por la clase soc1a1A )
media y en gran parte de la riea, quedando asi la'primera en -
- un orden casi privilegiado que se reserva al elemiento distin-
guido y excepecionalmente acaudalado. ’ '
*.. Pero de todos modos y a los efectos de la fepeneusién'en
las tarifas, el hecho se produce para nuestro sistema, fayorable
al abaratamien‘co va que la gran cémtidad de pasajeros de pri-
- mera, integran en’ porcmn con51derab1e el «costo total» de este .
transporte -
En definitiva, la mtenSLdad del trafico, en sus dos grandes
_ coticeptos: de pasajeros y de carga, es.v1rtua1mer_1te insuficien-
“te a la_expansién de la red afectada a su servicio, afin euando.
sus caracteristicas e,]eraan una aceién atenuante sobre el resul—
tado total y por. ende sobre el precio del transpoxte }
' EN ¢uaNTO AL PRODUCTO. — Constltuyendo la diferencia
entre los desembolsos exigidos por la-explotacién y los ingresos
obtenidos por las tarifas en vigencia, el estado comercial de’
todo ferrocarril, si’ juzgamos a través de los valores que dicha
diferencia a:froja; anualmenté-—en. Su'conjun‘co y en épocas mor--
' males—caso invariablemente cabe calificar de satisfactorio la
uvtilidad liguida de-nuestros ferrocarriles; sin-que-ello autorice
a conceptuar.-este negocio: entre los més lucratlvos del’ pa1s
‘ev1den01a que tampoco-es de, los mas’ mezqumos :
Cons1derando €l total de las gdnancias denuncladas frente
al monto de los capitales comprometidos, no hay” ‘motivos: para
fundar la creencia en los extraordinarios y hasta fantésticos . .
: produetos que e atribuye por palplto la opinién. pubhea leJOs

“de ésto, el capital ldn/ado a esta ebpeeuldelon por 10 oeneral

',ha PBCODIdO entre nosotros: un mteres razonable )
Sl bien es verdad que el producto medio, en-afios norma-. '
v;les no. solo no se desdijo’ sino qué se mantuvo con elerta pre-
‘ponderancia sobre el tanto por ciento redictuado por la mayorb ’
‘parte de los sistemas europeos, en cambio conservése general-
_mente dentro, de un limite bastante moderado -con el tipo. du
interés corriente dentro de nuestra economia general y. ante
los-beneficios netos obtenidos por otros organismos industriates;
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_de caraeter quizds menos 1nd1spensable con capltales menores'

Y expuestos a un riesgo inferior,

Efectwamente las estadisticas del ultlmo decenlo nos’

dicen de un interés medlo que oscila entre. algo’ mis del 4,50 ¥
_menos.de 3 ofo para sus capitales, legales es decir, reconocidos,
¥ con lineamientos més hajos en cuanto se refiere a sus capita-
-les comerclales que son los que figuran en sus balances; advir-
_tiéndose ademas una marcada tendenela a la baja en los suce-
sivos ejercicios del periodo menclpna_do,, s_egun lo expone el
siguiente cuadro: ' S '

’ _ Afios . ’ - Intereses t.m. ooE
<1908 L L e e 4,65 ojo.
: 1909 . .o .. e . e 471
1900 . 0 e e e e e .. 432,
113 B 3,99 .,
v 1912 0 L L L . . 411,
K 1918 . L . . e 41T,
1914 . L 2,71 .,
19157 . W w . . ... .l 3420
1916 . . . e .. i 884,
1917 . e e 2,44

8in embargo es de observar, que siendo estos promedios,

" producto de parciales concurrentes en un whmero igual al de

sistemas en explotacién, no llega a traducir él sino una idea
general del estado de estos negocios en el pais, pexe que por
su parte dista de informar sebre la situacién real de la mayoria
de los mtereses individuales & 1nteO‘rantes del resultado medio,
en virtud de la dlferencm notoria’ que subisiste entre ellos. Es
f4eil observar eomo en. 1a expresion del conjunto, la influencia
de- producidos deficientes y hasta las pérdidas ernanadas de

elertas hnea‘s_genexalm_ente de segundo orden, de.corto.y po-

bre reeOrrido;y de las administradas por el” Estado (éstas
" aunca han ‘dado intereses a sus capitales,. porque se. mantuvie-
ron con coeficientes de explotamon mfermres al ciento por
ciento) modifican radicalmerite la i impresién del término. medio

¥y exponen de muy diversa manera la verdadera situacién eco-

“némiea de los principales sistemas. Bastara ina ligera mencibén
para convencerse de ello: coménzando  por les, ferrocarriles de
resultado deficiente, tenemos & los del Estado, Central Norte,
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que de 1910 a 1914 actuo cobn un deﬁclt anual de 0 34, 0 18
0,99, O 20 y 1,37 o[o respeetlvamente v al Aroentmo del Norte
que redletuando 0,30 por ciento de ganancia en 1913, se
1esolv1o con una pérdida. de 0 91’ por ciento en' el afio subsi-
oulente a su vez, concretindonos a elertas utlhdades mezqui- -
‘nas denuneladas en’ ‘1914, tenemos: al Bahm Blanca y Noroeste
con 0,96 oj0; al Rosarlo y Puerto Belgrano con 0,09 oo a’la
Compama General en la Provineia de Buenos Alres con 040*
por ciento; en fin, resultados qne. .aligeran en modo sens1b1e la,
expresién medla total hasta darle perfiles que distan mueho det
_maximum Y. del minimum eorrespondlente a.cada unidad. En..
efeeto en oposwmn a-los vestltados deﬁclentes expuesfos cabe .
menelonar que las columnas que en nuestr as estadisticas en-
frentzm a las 3 o 4 empresas principales, cuyas lineas abarcan
la gran mayoria del tréfico y cuyos capitales suman mas de la
mitad del total invertido en dicha explotacién, acusan produe-'
tos que unas veces pueden calificarse de altos y otrds veces, por
lo menos, satisfactorios (natm almente que en ejercicios norma-
~les) ; asi, el Qeste de Buenos Aires desde 1901 a 1913, repartié
dividendos que no bajaron- del 07 oloy: que en cambio sobre-
pasaron alguna vez el-8 o]o en 1914, (primer afio 1rre0ular)
s6lo pagd el 3,46 ojo—sin recurrir a los fondos de reserva—perd

1levé & ‘cuienta nueva, 47.059.14, 8, hbras estérlinas, e integid '

67.832.17, .8 estelllnas por lds acciones’ del, Midland. Fl'
"Sud de Buenos Aires, en el mismo periodo del afio, di6 inte-
reses siempre ‘superiores al 5 o|o, y no obstante las irregulari-
‘dades financieras de 1914, después de satlsfacer sus cargas fi-
jas, reservd para el ejercicio subswmente £316.600. 056 y “dig-
‘puso de £ 67.832.10,67 para las acciones preferldab del Mid-
land (sin tocar, tampoco su fondo de reserva). El. Central Ar-
gentino, que ‘durante el ultlmo decenio regular, rindié del-5 ,00
al 9,18 ofo, pasé al ejercicio de 1915 £ 440.000. El Central del
Chubut no obstante su menor 1mportancla ante los tres mencio-

nados, produjo el 12, 17 olo en 1909, el 8 35 o|o en 1913 y el

T 30 o\o en el afio siguiente.

Bstas mfras exponentes del menor y del mayor productb
respeetlvamente demuestran cémo’ el tanto por clento’ medio
de las oanan(tlas obtemdas 1o constltuve sino un elemento de




— 85 —

valor muy relatwo en la apreciacion -del estado ﬁnan01ero de
"nuestlos ferrocarmles 1mpomendose por lo tanto el analisis
de los par01ales cada vez que se, qulela tener una 1dea exaeta '
sobre el paxtmu]ar :

Refiriéndonos ahora a la ul‘clma etapa de la vida ferrovm-
ria en la Reptblica, la que abarca una extens_lon_ de’ cinco afios
(1914, 1918), l6gico es reconocer la baja sensible de los rendi-
mientos en estos organismos. Causas extrafias a la naturaleza
eeononuca ‘del palis, han’ creado obstaculos y enmendrado per-
juicios de maomtud tal como no se registrarin nunca en 10s
anales de nuestros ferrocarrﬂes encarecimiento de los mate—
riales de explotacién.y del eomb_ustlble, debilitamiento tempo-
‘ral de muchas actividades sustentadoras-de importante trafico,
Ilueloas prolonoadas de su pérsonal que impidieron los 1n°'resoc
y perjudicaron los materlales e instalaciones, en suma, una serie
de acontecimientos y ecircunstancias accidentales,’ han pertux-
bado tanto la marcha normal de estos negocios, al punto de
llevar a algunos directorios a la resolucmn de no repartir chv1 .
, dendos anuales a sus acciones ordmamab £€0mo acto, de prevmon
para el futuro incierto que se les presentara, '

El hecho hmentame en 81 mismo por el mal pleeedent@
que deja sentacxo en nuestras esferas unancieras, sobre todo
'pua,nta se ha producido en nuestras empresas més'pédefosas
(K. C. Sud y Oeste). no debe; sin embargo, causarnos gran sor-
presa ni infundirnos mayormente alarma dada la situacién
general de 16s intereses, no sélo nacionales, sino miundiales en
la época de teferencia. Se trata de un periodo de emergencia,
en el cual pocos han de habér sido los eapitales' silbstraidos a,
" sus efectos (a no ser aquel]os que a costa de esa misma situa-
- ¢ién hallaron wx’ eampo propicio para pinglies ganancias, sea .
por falta del competidor extranjero, sea por su cardcter de
abastecedor a-los paises directamente interesados en la con-
- tienda del viejo ‘mundo). Luego, si los afios fueron de québran-

" to para la casi totalldad de la industria y del comercio, es hasta
comprensible la participacién que las finanzas ferroviarias pu-
dieron registrar en tales circunstanecias, cuando que del estado
- mAS 6 ménos floreciente de las demés fuerzas activas del pafs, -
depende inevifa‘blemente st situaeién propia.’




Por éso resulta del todo ineficaz para un estudio de gene-
ralizacién, como lo es el presente, considerar scbre esta época
exeepelonalmente dificil, - el aleance pro duetlvo del capital de

"~ los felrocarnl 13 argentinos; para referirlo a la contribucién

“de las: materlas prmelpales -del tmﬁeo como tampoco conven-
dria el tomar por base eomparatlva un afio recor d por los bene-
ficios produeldos :

. En el primer caso, errarmmos atnbuyendole un estado de
pobreza que dista mueho de ser el habltual en el seoundo He—
gariamos a endosmle una vida de prosper 1dad permanente n-
exacta. ’

No obstante y temendo en cuenm esta ultlma, salvedad, por .
_ser el-afio 1913, el Gltimo normal y hasta el cual exponen las
estadlstleas oficiales aetuaimente a-él hemos debido remitirnos

“en més de una ocasién para los datos ﬂustratlvos ¥ compara-
tivos de lugar a pesar de reconocerse- como' afio de producidos -
J-extrab‘rdinarios : de ahi que nos refiramos nuevamente a él para
inhtegrar el cuadro de los produetos’,medios“ que‘por unidad de
tréfico” acusaron el pzisajelo;liﬂémetx'o v la tonelada—Jkil-
metro-en. los ferxoccuules de los mAs 1mp01tantes palses y en’
el nuestro '

Productos en § oro

Pasajero  Tonelada

) K. Km.

- . 1909 Rusia . - T 0,00803
© 1910 Flancla . © . 0,0070% - 0,00854
1911 Suiza . ©0,00824 ° 0,0175%

T 01912 Austria . 0,00665 0,01050
1912- Alemania . . 0,00959 -~ 0;00884.
1909 . Unidos . 0,01234 © . 0,00485

1913 Argentina . 0,0124 0,0101

Nos lleva a la exposmlon de estas c1fras el 4 ammo de demos
‘trar a la vista de la superloudad mamfestada por el plodu
¢ido en ambos conceptos de nuestros ferrocarriles, el hecho .de -
due COndlClOHG‘a venthosas como el <<menor eosto» (el terreno -
: facﬂ la traccién mas barata) y las ealacterlstleas del trafico,

(tendencia a las® largas dlstanelas v alto porcenthe de la pri- -
“1nera clase sobre la segunda) conctrren a .aminorar en parte
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los efectos de la escasez. del tonelaje movido en relacién a la
extensién de las lineas snv1enteis con lo cual se tonifican en
buena proporcmn los intereses de las emplesas transportadoras
EN CUANTO A LA POLiTICA ECONGMICA DE LAS Ea/IPRESAS. —
Hasta dénde debjé influir la politica de las empresas ‘en la
determinaci(’m de las tarifas vigentes entre .nosotros, no es
euestlon facil de abordar en razén al caricter de- reserva, com- ‘
prensible, que las partes 1nteresadas guardan sobre el asunto;
y por lag.peculiaridades que el cap1ta1 ferrocarrilero ofrece ‘en
el campo de la observacidn. . ' ‘
En efecto, y a propos1‘c0 de este altimo punto perelbesp
en la vida préctica como este capital—a diferencia de la dispo-
sicién asimilativa que demuestran todos los demés caudales vol-
cados en- el escenario activo de nuestro pais, los que a poco‘de
su colaboracién llegan a unificarse con nuestra economia para -
compartir resueltamente con ella sus bonamas 0 advers.ldadea,
muéstrase en eambio reacio a una vineulacién. que por obra de
su misma adherenciaal suelo y su larga actuacién, seria de pre-
sumir intima y sohdamente constituida..
~ Por otra parte el encuentro de intereses entre las empre—
sas sirvientes y el publico dependiente del transporte, parece

-acusar entre nosotros una presién mayor de la que invariable-
. mente subsiste en toda opéracidn bilateral donde cada una de

las partes procura atraerse el mayor beneficio, Como bien dice
el doctor A. Bunge, refiriéndose a nuestro amblente ‘«se consi-

‘dera frecuentemente a los ferrocarriles ecomo a 1nstrumento°

mandenes, arbitrarios y usureros. -Se los mira no como a cosa
propia, sino como a instrumento ajeno alquilado a alto precio
¥ por necesidad imprescindibles. A su vez las empresas hacen .
demostraciéon de una continna inquietud que hace pensar en
una hostilidad que en realidéd_ no existe ni de parte de los inte-

-reses del pais a que estdn vinculados, ni de los poderes pibli-

cos; que con ecuanimidad de criterio hasta ahora defendieron
siempre sus justos derechos, velando por la mayor armonia' de
3us intereses partleulal es con los de la comumdad que se le han
confiado,

'

He ahi la raz,én porgue ocurre frecuentemente en este

" pafs, que ante la menor eventualidad apenas disefiada, el ferro-

+




- lidad ese vineulo de afinidad entre el ambiente en que se amasa
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carul desde unos aflos a esta parte 1eeurra al’ toque de 1as ta-

1'1fas a fin de asegurarse en o p051b1e su 51tua010n Y el pubhco‘

a su vez esta SLempre dlspuesto a protestar y a alarmarse ante

el snnple amuncio de una alza en 1os fletes, sm atender mayor-
mente las razones que puedan ;mstlﬁcmla A31 es comin y

corriente que las’ empresas se quejen de la retrlbuclon recomda

_por sus ser'Vlelos y el pubhoo clame por los pel,]mclos que los

altos fletes le irrogan, y esta situacién encontrada, favorece la

suposicién de un antagonismo que. en el fondo v en redlidad no
existe porque una y otra parte al-deferider sus intereses tiene
-conciencia del respeto que le merece el a;]eno pero que la fan-

tama le da cuerpo ¥ perfiles a su sabor.
" Examinando apenas hoerame‘nte la contnbucmn que am-

hos quetos tienen en la creacidn 'y mantennnlento de esta apa:

1'1enc;1a llégase a la conclusmn de que ambas partes se determi-

nan por una falsa nnpreswn hasta elerto punto explicable.

Manegada nuestra red f_errovmma por d1re,et0r10s con asiento

én el extranjero, cuyos componentes no tienen por lo general

més -eontacto ni econocimiento del pais que-el-que les permits

.' percibir la frialdad de los ntimeros que informan los balances

que le son sometidos; y sobre todo, sus saldos, no existe en rea-

el produeto y el capital extranjero mane;)ado en el extranjero

por manos$ también e‘{tran;)eras

Es evidente, que -asi, nuestros contnbuyentes ca,pltallsta‘s
en-la industria del rielyno se aperelban lo bastante de nuestra
buena. dlsposmmn para reconocer el beneficio de su accitn en

¢l pais, y de retribuir a tan valiosos elementds de progreso en Ia"

medida que por justicia le corresponde. Sus deréchos leo“ltlmav

mente  amparados por nues’cra legislacién, nada - puede lesio-

narlos-fuera de lainevitable repércusién de los reflujos genera-
les en el campo de los negocios que puedan sobrevenir, y de la

‘eual no estd en manos del gobierno substraerlos por la depen-

: dencla, intima ¥ reciproca.. que guardan con los intereses comu-
) nes ¥y porque en ese campo escapan neeesauamente a sus atm-

buciones. Hsto, visto en cuanto a las empresas

Por su parte el pablico, facllmen‘ne indueido por el deslum-
bre de las grandes cifras globales que exponen anualmente las
thllldades ligquidas de las e‘{plotaelones ferroviarias, cree en 1ab

i

sl
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fabulosas ganancias de dichos organismos; se forja la idea de
los Ormdes lueros y por repercusién atrlbuye a sus propieta-
rios y directores un espiritu especulatlvo completamente exce-
sivo, dispuesto a exigir al pals los- mayores sacrificios en-aras -
de su propia conveniencia. No repara en que existe precisa-
" mente una legislacién de orden piiblico que impone limitaciones
“a la libre facultad de las empresas, suficiente para desbaratar
todos sus temores de irrazonable especulacién, y como no existe
para mnﬂ'una de las explotaciones que favorece, sin mayores
' motlvos con su confianza. Deben' ser causa de tranquilidad. ge-
neral entre otras: el derecho de intervencién que en caricter
de persona juridiéa el Hstado posee por convenio (ley 5315),
cuando el producto bruto de la explotacién exeede del 17 0lo o
supere el producto hquldo del 6,8 o|o sobre el eapltal recono-
cido; la facultad de control derivada del dominio eminente que '
el Estado ejerce sobre.tddo servicio pﬁbliéo como funcién de
pohela y en virtud de la. cual se 1mpone la Justlcla v la equidad,
en las tamfas mdependlentemente de 1a utilidad méxima que
el-articulo 9 de la ley 5315 le acuerda; la estricta ﬁscahzaelon
mantenida por el Gobierno Naeciorial sobre el capital de las
empresas a que han de referlrse lag Uananclas conslo que se
evita el abultamiento destlnado a’ encubrir intereses mayores;
' la existencia de un cuerpo de 1nspectores permanente, destinado.
a velar por la exactitud de los manejos financieros que caen
: baJo el régimen de las prescripeiones legales, con lo que se ase-
gura la eﬁeacm de las medidas preventivas en vigencia; la
ingerencia de los poderes plblicos en los casos translativos- de
" dominio en los sistemas. autorizados, para exigir del adquirente
el mismo caudal de capacidad y responsabﬂldad que ‘se tuvo
en cuenta al otorgar la autorizacién inicial.
' Estas y otras medidas de salvaguarda,. ereadas para’los
intereses colectivos deben considerarse suficientes -como para
llevar al publl o el eonvenclmlentovde que los derechos legm-
mos de la comunidad, estdn amparados ante eualq[uier injus’ci
ficado avance que se pudiera lleo“ar a concebir porlas empresas,
al mismo teimpo que se reserva a ellas un'campo suficiente a
su-articulacién donde no se amengua ni entorpece el desphegue
progresivo .de sus fuerzas, a las cuales el pafs tanto les debe v
de las cuales tanto necesita, '
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En consecuencia, 'de'du_cimos de las breves consideracioﬁerg'-
que’ anteceden, que el desequilibrio existente entre la intensi-
élail del trafico con la expansion cobrada por el camino de hie-
TT0, constltuye a nuestro modo de ver, la causa, sino Gnica, por’
lo menos hotoriamente estimulante de los altos’ precios que'
- pueda denunciar el servicio de transporte ferroviario nacional ;
como asi mismo, que la pobreza del mgrden explotable acusado '

por 1as car«vas mayores, y en muchos casos, los largos recorri-
dos, 1nﬂu§ en para rendir pesada la contribucién’ del flete y

hacer mortificantes hasta el mis leve aumento en las tarifas. -

Por tales motivos, atn cuando muy deveras deseariamos que el
tra,nsporte se rindiera en condiciones mueho mas ventaJosas a
nuestras riquezas naelonales porque presentlmos el vuelo que

con ello adquiriria la produceién de las diversas’ fuentes que’

prédigamente posee el pais, porqueé se daria vida a muchas
actividades-hoy inertes o. anonadadas, y por que asi seria de

" mayor eficacia el aporte contributivo del ferrocarril para nues- .

 tra economla nos parece simplemente - iniitil, por ahora dete-
. nernos a aroumentar sobre Ja conveniencia de que las tarifas

sean rebajadas o por lo menos reémitidas a su antigua expre—'

si6n, como seria de desear. Ante.el estado financiero de la orga-

nizacién ferroviaria del pais y las causas de deficiencia anota-

- das en el trafico, creemos 1mprocedente toda insinuacién. al reg-
pecto, ¥ afin mis, una ilusién esperar que este beneficio se- pro-

duzea dentro de un plazo breve. Hay que esperar no sélo que

desaparezea la sitvacién desfavorable porque atraviesan actual-
mente las instituciones comerciales e industriales del pa,1s para
pensar en posibles abaratamientos de tarifas, sino a.que se.sub-
sanen las debﬂldades que acabamos de e‘iponer en cuanto a la
ma’cema de tréafico p01j medio del aumente de poblacién, de- dis-

ponibilidad de capitales e inculcacién de un. mayor espiritu de

‘empresa’en la ‘presente generacion, desgraciadamente tan Tea:
cia a las 1n1clauvas de positivo provecho -para. los mteleses
nacwnales S - e

Pero sin hacer cuestlon sobre el caracter tmnsmouo.o per—

ménente, justo o arbitrario, reductible 0 no- de lag tarifas vi-

. gentes, siendo desde luego de ‘alto. interés propender el estudlo .

de 10s medios condueentes a dlsmlnulr en 10 p0s1ble toda pre-

AY
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sién del transporte, procuraremos sugerir algunas que por su
accesibilidad nos lleve al fin propuesto, atin cuando no siempre
sea peguefio el esfuerzo reclamado.

Como primera providencia, se nos ocurre que, en vista de -
“que la intensidad del trafico kilométrico mﬂuye considerable-
mente en la determinacién de las tarifas, una medida practica
¥ positiva seria la de agitar las energias vitales del pais, me-
diante una accidn. cientifica, viable y racional de fomento en los
coneceptos de poblacidn y ‘colonizacién..

A ello é(')nduéiria por ejemplo, la ent’rég‘a al dominio pri-:
vado de los extensos{territorios fiscales—hoy »improduetivo‘s——a
precios eminentemente populares, por dimensiones individual- =
mente limitadas y con fines de estricta e imperativa coloniza-
¢ién, combinada para su mayor éxito, con la provisién del cré-
dito agravio oficial a base del decantado Banco Agricola, del
que de tanto tiempo el pais estd a la espectativa. Actuaria en
igual sentido la creacién de la tasa proporcional progresiva
" sobre las ‘vastas extensiones de tierra que la codicia particular
substrae del escenario activo, o su expropiacién por causa de.
ﬂltilidad_pﬂblica, segn se ba hecho en paises como Austria v
Nueva Zelandia, con excelentes resultados para la estirpacidn

~del 1at1iundlo que tan intensamente afécta el proceso de los
pueblos.

Aubplelando el mismo propédsito, podrian: coadyuvar las
-empresas ferroviarias con los valiosos medios a su alcance, para
estimular la ocupaeidn .y sometimiento al trabajo de las am-
plias.zonas atravesadas por sus lineas, con lo cual concurririan
ni méas ni menos que a consolidar su legitima retribucién. En
fin, una serie de medidas gubernativas y de a‘cciones particu--
lares que es dado propiciar, arménicamente coordinadas y
practicamente difundidas podrian determinar indirectaments
el robustecimiento del trafico hasta yin grado de equilibrada
proporcionalidad con los intereses puestos a su servicio en la
organizacién ferroviaria y propender a la indispensable bara- -
tura a porque clama “del transporte la produccién nacional. ‘

Para aquellos’ productes que jrremediablemente mortifiea
la carga del flete, por la exigua capacidad explbtéble que le
es propia, o porque el cardcter de la-linea puesta a su servicio

'




no se aJusta a 1as eondmlones de economia que lo° faeulte a
" conservar la . elemental condicidn ‘remunerativa, se impone
, orlentar SU acarreo, en- cuanto sea posible, por elementos- de
mas. médico eosto 0 pOr- Tecursos que: haO’an aeeptable su tra-
fico, por los ferrocarriles ex1stentes ‘tales serfan, entre los pri-
_ meros: la extensién de una red ferrea, netamente industrial, ¥
el uso de las corrlentes fluviales navegables donde existan ;
: 'entre los. seoundos la creacidn de’ ramales auxﬂmres tipo -eco-
nom1co ‘que recogieran la .carga a través de relativamente gran-.
des- extensmnes dentro de la zona de aﬂuenela para aeoplarsn
en 1as éstaclones. al. convoy de 1a linea prln@lpal y la amphtud

¥ mejora’ d\el,vs1stema de caminos en toda-la Repiblica.
- Veamos ,separédamente .eada una de ‘estas. proposieiones:

. FERROCARRILES I\IDUSTRIALES

AL rau de la diversidad de’ reglones que estan llamados a-"
servir, ala 1nd01e v cantldad del transporte que eéstan déstina-
dos a efectuar a las condiciones de construceién y equipo, es
que ha sur01do en ferrocarriles la clas1ﬁeaelon de pwmc%pales Y-
.seczmdamos K .

’ «Son pmwzpalps 0 de wnterés ¢ general euando han de so-
portar un: gran traﬁco de cargas' y de pasajeros. Se. ‘caracteri-
zan por’ ‘1a mtenmdad del ‘serviciq de trenes (diurnos. y. noctur-
108, explesos de combinacién, de pasaJeros mixtos y de car-

ga) ; sefiales perfectas, rieles pesados y generalmente via doble”
o-miltiple ;. grandes instalaciones para . pasajeros, cargas y
tuaJe trazado ¢0st0So por sus obras de arte, ete. ‘ )

%Son secundarios los destinados especialmente al trans-
porte de carga (furrocarrﬂes industriales) o de pasajeros lo-, .
cales con fines exclusivos de turismo: Trocha 1eduelda motores -
¥ vehmulos especlalcs» 1). ’ '

A palte de estas dos categorias, erﬂste una tercera Con.

. Laractemstlods més snnples dentro de la gual pubdese consi-
_ derar mehudos los tranvias, en virtud de su tipo liviano, clase
de traccmn velomdad hmltada eorto recorrido ¥ chmenswnes

- desu trocha

Siet

(1) Conferencias de Transportes y Tarifas.—. aifo 1917, pégina 9.

~ . .
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Dlstlnguen esta d1v1s10n Sax y Haushofer y. es la acep-
.tada en los sistemas de casi todos los paises de la Europa, mu-

‘chas veces.independientemente de su trocha 'y atendiendo sélo -

a la situacién téenica.y. trafico que el ferrccarril sostiene,
En nuestro régimen, a pesar de que la Ley General de

Ferrocarriles (articulos 2, 8 y'4) con®su respectivo -Regla-
" mento, no hace méas clasificacién que la de nacionales Yy provin-
‘ciales, y. que a los efectos de la estadistica se distinguén Gnica- .
mente por la troche (ancha, media y angosta), y por el propie-

tario (del Hstado y de partmulares), sin embargo, su distincién
en principales y .semmdm 108 existe a los efectos de las préserip-

ciones legales ereadas por leyes que tienen con los ferrocarriles

inmediata .atingencia. Menciona expresamente los secundarios
el articulo 3.” de la Ley de Fomento N.* 5559, que dice: «Luas
-lineas sérédn de carécter seeundamo y su explotacién serd re-

gida por una ley especial de fem_oca.lmles secundarios, .. Las’

lineas serdn declaradas de primer orden y sujetas a la Ley

General de Ferrocarriles en vigencia, cuando el producto bruto-

.pase del 6 olo sobre el eapltal invertido. ¥y s1empre ghe,.a- jut

- ¢io del Poder Fjecutivo, el traﬁco de las mismas lo. reqmera»

Afn cuando no llegé a promulgarse todavia la ley sobre ferro-

carriles secundarios de que habla el articulo, su enineciacién

ha dejado sentado el precedente de que existe entre nosotros
la idea de dicha clamﬁeaemn y- de que el pais ha sentldo su
necesidad. ‘

Hace, en efecto, largo tlempo que las aet1v1dades produc-

tlvas del pals tienen puesta la mente y muchas esperanzas en -
la extensmn de via secundaria e mdustrial en la medida que -
~ las necesidades 16 reclaman. Inadecuados o imposible de esta-

blecer sistemas de primer orden en todas direccibnes y por
regiones de es:aso movimiento atin, el ferroearril tipo econs-

mico, o industrial, como se lo denomina en Europa donde tanto.

s¢- ha generalizado, se impéne como elemento de préactico,
positivo valor. Por ellos claman las industrias lefiera y made-
lera vitiniecola, minera, azucarera, cerealista, ganadera en
suma todo el pais siente la necesidad de este transporte facil
y barato que a través de largas distancias haga aeeesﬂole 1a
produecmn peculiar de las distintas regiones a los centros del
consumo y- a log puertos de embarque, a los cuales hoy llega

h]
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‘tan desgastada econémicamente, que se ofrece desventajosa al
consumidor y al exportador. Ahi. tenemos por ejemplo, la in-
‘dustria .azncarera de Tucumén, abatida y desfalleéien‘te des-
pués de haber pasado por periodos ‘de notable 1end1m1ento S\,
,achaeara la causa—y con buena dosm de razén—a la 1mprp-
visién que hubo para el replante, se lo atribuird también en

parte a la desfavorable influencia metereolégica de los dos dl-.
timos afios, se. crearin’ mas motivos, se llegard hasta idear.ra--
* zones, pero no se abarcard totalmente l4..cuestién mientras no.-
se incluya el factor flete. Bl nuevo recargo del 22 ofo que elevé
a cerca pésOs 25 la tonelada de Tucuman a Buenos .Airés,v ‘

que antes oosté,ba pesos 20.40, no pudo tener en las, circuns-
tancias preeands porque atraviesa el producto, repercusion de
eseasa importancia. Més grave -atn se ha de haber presentado
para los azticares de Jujuy, que’ por 1os 400 kilémetros que

debe récorrer hasta Tucumin, el Ceatral Norte cobra casi lo -
mismo de lo que cuesta el flete desde éste Gltimo punto hasta.

la Capital Federal, por lo cual el recaroo se hace superior 8
. siete eentavos por kilo. _ ' .

Otro ejemplo elocuentisimo que expone la neces1dad de
crear transportes baratos para- la produceién del suelo nos lo
ofrece la extendida industria v1t1v1n1001a de Mendozct y Saun
Juan. ¢ : '

Es realmente para asombrarse el hecho de que, m1entrab
una tonelada de vino procedente de cualquier puerto del Medi-
terrdneo hasta Buenos Aires, pagaba en los Gltimos afios nor-
males, alrededor de doce pesos moneda nacional de curso legai
“en concepto de fletes, la tonelada. con ¢l mismo destino desde
San Juan ¢ Mendoza costaba pesos 36, o sea, una contribucién
de pesos 1.20 moneda nacional, la bordalesa de 100 litros para
el vino de la primera procedenma y nada menos que el ‘nrlple
(pesos 3.60) para el de la segunda. :

Es,tas obselvacmnes nos.inducen a pensar en la necesidad
que las dos industrias mencionadas tienen de un sistema de
ferrocarriles netamente industrial para que los Dbeneficios de
-ellas deﬁvados' adquieran una expresién.mis consisterite de la
actual y que tienda a robustecer decididamente la economia
naelonal
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Bl menor costo que las lineas de esta naturaleza—econd-
micos—importa, en virtud de su construccién, condiciones tée-
nicas del trasado, materiales de traeccién, velocidad, sefiales,
estaciones, perional, ete., los ha indicado como muy adaptables
para el transito de las producciones voluminosas; por eso los
paises-de Europa los han adoptado decididamente y:hasta en
- algunos de ellos se ha llegado a dedicar estas lineas para un
trafico determinado, como los mineros de Espafia, que no ad-.
miten viajeros ni mercancias generales; sino qué estan vinica 3
exclusivamente dedicados al transporte de minerales. Francia,
‘Hungria, Alemania, Bélgica, Gran Bretafia, tienen extendidas
redes tipo econdmico o industrial con excelentes resultadOs
para los intereses a que estin vineulados.

‘ -La_eeono‘ml,a» en la construeceién, queda eviderieiaﬁa senei-
"llamente con solo observar, que mientras la construccién por
kilémetro de via principal, en terremo llano caleilase para
nuestro pais y en condiciones planimétricas y altimétricas nor-
males, afrededor de pesos 9.000 oro término medio, en igunal
situacién el kilémetro de linea en los econémicos, dificilmente
sobrepasam los pesos 6.000 oro, de modo que de inmediato el
hono minimo puede conceptuarse en pesos 3.000 oro por
kilémetro, suma de por si apreciable y de.notable repercusién
-en el precio del tramsporte, como también, de consecuencias
sobre las - orandes extensmnes que podrianse cubrir con esta.
-red. Y 81 la reduccién de los gastos indirectos es una ventaja
considerable y evidente que fluye de estos ferrocarriles, tam-
_blen los directos son susceptlbles de aportar generales benefi-,
-cios en el sentido de su restriceién, ya que el «costo parcml»_
.del - transporte estara -en proporcmn con las menores e‘uﬂen
ias del servicio,

. Por estas razones y por otras ventajas no menos aprécia-
bles que la experiencia denuncia, y yue un estudio méas dete-
‘nido Negaria a destacar, nos inclinamos a creer. que el meca-
‘rismo econémico y hasta el financiero del pais, reeibiré la co-.
‘operacién de un valioso elemento auxiliar de su riqueza, el dia
que los ferrocarriles industriales v econémicos se incorporen -
“definitiva y ampliamente al complicado engranaje del organis-
mo nacional, ya que sus beneficios se redictuaran en. orden in-
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verso a 'sit menor <<eosto>> y a 1a rap1dez y. acomoda facllment

; apleclables que importaria pa,ra, la carga su dedlcaclon espe-"

mal _ .
Convenoamos de una vez que no siempre hemos de de01-.
dlrnos por lo mejor, lo mas completo, lo. més lujoso y perfeeto
porque no smmpre ba;o este sello,- resultard lo més apropiado
al caracter de’las funclonos que ‘estd Hamado 'a desempefiar el
ferrocarril ente nosotros y porque.tampoco es l6gico que un .
pais “relativamente nuevo, que. tiene por dicha razén muchas-
v muy diversas obras que realizdr'y orientaciones que estlmu- _
lar, se lance de Heno a pretender un sistema ferrovmrlo mon-‘
tado en’costosas eondlclones cuando’ para ello debe deseuldar»‘
iorzosamente intereses no menos respetables y representatwo: o
en e] bagaje de la economia oeneral sini conseguir.a satisfacer

por ello, las neee51dades de nuestras matemas de traﬁeo

LiNEAs AUXILIARES

Pero éntendemos que no sélo eabg propiciat y esperar que
sé implanten- los ferrocarriles industriales como sistemas ‘inde-

. pend1entes sino que también pueden conceblrse en’ sus bene-
- ficios, como -auxiliares de las grandes hneas troncales préximas

a las _zonas -mayormente productivas. Eg notable la dificultad
en estas lineas prineipalés para un més rapido servieio, debido
a las frecuentes ‘p‘aradas de’los corivoyes para recoger la carga .
a lo largo de sul trayecto. Hste punto 1mportante ha sido estu-"
diado y- e‘{puesto por un competentlslmo ingeniero, en la «Re-
vista Ferroviaria» de 1906 v cuya parte esencial vamos a trans-
eribir, porque demuestran en forua .sintética y .matematlca-
mente é,‘onvinee'n&, lo molesto que para el tréfico resultan las

frecuentes detenciones, para-poder apreciar luego los beneficios

-

que el -uso de los menelonados auxiliares son susceptibles de-

aportar. L ‘ T
<<Suponoamos chce una linea férrea A. B: s 300 kils-

metros de -largo, con estaciones eada 30- kilémetros; admltamos

“que diariamente hay en cada -estacién una carga ueseendento

de 50 toneladas hasta B., pudiéndose formar trenes hasta,’ de-

400 toneladas y admltamos que haya una. carga - ascendente

.

desde cada. Estacién hasta la cabecera’A,, ‘de 60 toneladas por
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.cada 6 d1a< pudlendose formar trenes hasta de 250 toneladas
- Supondrémos ademéis ura veloeldad de 30 kilémetros por hora.
Veamos la marcha del convoy descendente: Sale de A un
tren compuesto de locomotora, furgén y dos vagones de 95.000
kﬂégramoé dé capacidad- cada uno. Supondremos (j_u-e_ salga a
la una p. m.; a las dos p. m, llega a la Estacitn; 1.o—tarda alli
_quince minutos en recoger los otros dos vehiculos eon capacidad
de 50.000 kilégramos y sale a las 2.15 p. m.; ; 2.0—para en la esta-
" cibn préxima donde llega a las 3.15 p. m.; sufre alli otra de-
mora de 15 minutos para enganchar otros dos Vehlculos, vy asi
de seguida en cada estacién va sufriendo una demora dé 15
minutos. En la estacién 7 se forma el tren’ completo de 16 va- -
gones de 25.000 kllocrramos de carga-cada uno, o sea 400_tone-
ladas y desde alli, en la mejor hipétesis, seguird sin demora
hasta B, recorriendo el trayecto en 10 horas més'7 por 15 mi-
nutos, estoes, en 11 horas 45 minutos, llegando a las 12.45 a. .,
En este. tlempo habra habldo cruzammnto con trenes du
pasajeros v trenes locales de oartra Ahora b1en SUPONgamos
que las 400 toneladas de carga, en Iugar de estar dist'ribuidas'
en las 8 estaciones, lo estuvieran mitad en A y mitad en la 7.5,
el tiempo empleado en el recorrido, teriiendo presente que 1:'1_
'demora‘ para engaﬁchar 6 vehiculos es igual que para engan-
char 2, pues los trenes estdn ya formados en los desvios y no
hay mas que hacer la operacién del enganche, serd como sigue:
_ Sale el convoy de A ala 1. p. m., con locomotora, furgén
y 8 vagones; en 4 horas'llega a la estacién 4."; donde para 5 mi-
nutos para tomar agua.la locomotora y sigue hasta Ilegar- a la
estacién 7.2; alli’ pierdé 15 minutos para enganchar otros ]
vagones y tomar agua y en tres horas més llega a la estacién
B; de este modo se habran empleado en el recorride 10 horas;
més 5, mas 15 minutos, esto-es, 10 horas y 20 minutos. Se ha- .
bra, pues, economizado 1 hora.y. .25 minutos de tiempo en el
“caso tedrico menclonado : I S .
- 4 Qué qulere deeir esto? Qulere decir que la multlpheaelon
de los puntos de embarque mtermedms de un ferrocarril, son
causa ‘de demora, lo que impide aprovechar debidamente la’
traceién y los vehiculos de carga, por cuanto quedan en la li-
nea mas tiempo que el necesario., - S o




. Y ;]ustamente se abren nuevas ebtaelones 1ntermed1aa entre
-las existentes. Lias distancias de 30 kilémetros entré las esta

.ciones se va reduciendo a medida que los cultivos se hacen més

- extensivos y la poblacién se condensa en ntcleos' importantes.

- Los 15 minufos de pérdida de tiempo para el enganche ‘de va-
gones se aumenta,n y-por el ma,yor traﬁeo ‘aumentari tamblen
‘el numero de {renes y con ello la pérdida” por cruzamlento%
.etcetera

. Se debe, pues dlsmlmur Tofs: puntos de embarque a ﬁn de
permltlr a, los trenes haeer trayectos largos. Para ello es pre-
. ¢iso dlsponer las eosas de manera que el pubhco no se perju-

1que>> o

@Y ¢6mo se eonseguird ésto—mnos pl'eountamos—51 los ea-
fmmos carreteros son tan deficientes en nuestro pais y'si preci
samente por-esta razén ha debido’ multlphcarse al infinito las

-estaciones .a lo largo de las lineas para hacer posible la carga
de productos.sin excesiva; eontrlbuclon“l

&

Creemos que un tercer, medio capaz de’ salvar las pre- .

sentes. dificultades del trénsito carretero y ‘de las repetidas

paradas del convoy en la linea principal, ha ‘de. ser el ramm
exclusivamente mdustual -de. tipo econémico maximo, qu
. atravesando los centros ‘de produccién, recoja la carga para
acoplarse lueoo al tren de la, via’ prmelpal con intermitencia

. de distanecias apreciables, -0 sea insumiendo més. de una -esta-

cién-actual.. Nuestra 1ndust11a azucarera ha ensayado ya el -

_ sistema proveyendo a.los grandes ingenios de estas ramificacio-
nes con resultados que auspmlan la mayor genera 11zac1on de
80 USO..

CaMINOS - Lo

Esta latente en la prensa dlarla 1os pelJlllGlOS que a Ia

produceiéi naelonal irroga la’ a,usenela de un biien sistema de’

‘caminos. . .
Dleese y 10 con poco amerto que a, tie’rra”buena tocale
en’ suerte "malos ¢ caminos, mientras la, mala como por ley com-

‘pensadora, los posee generalmente de,consmtenela eterna.. Por -

eso, en paises como el nuestro, de tierra blanda y vegetal, loy:

caminos cofstituyen todo un’ problema siempré insoluble a la
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espera de una férmula que haga ménos costosa' y diffcil su
conservacién, dado que al menor tréifico o a la més ligera lluvia
{ &e vuelven fangosos, intransitables y hasta se borra su trasado.
Tal es la necef,idad de proveer al pais de una red de cami-
nos que libre al transito carretero del emtpantanamiento, .del
vaiven violento y de los vuelcos que pierden o averian la pro-
duecién, -sin contar el mayor costo que le ocasiona, ue se llego
a sacrificarle, ‘a parte de otros recursos, todos los tributos que
en coneepto de 1mpuestos nacionales, provinciales y munieipa-
les estuvieran factltads a percibir las arcas fiscales de la in-
‘dustria ferroviaria, a cambio *de una contribucién dnica desti-
nada a la construceién y fmantenimiento de los caminos.

" Al efecto, la franquicia edntrac_tual de la Ley 5315 que
impone la contribucién Gnica del 3 o|o sobre las entradas liqui-
das anuales; dispone que dicho producto ha de ser exelus‘iva—_
mente ‘aplicado «a la ‘construccién o mantenimiento de los
puentes y caminos ordinarios .de los municipios o departamen-
tos eruzados por la linea, en prlmer término de los caminos quz
conduzean a las estaciones, y en proporcién a la extensién de
via en cada provineiay, no pudiéndose dar a este fondo otro
destino que el expresamente determinado (articulo 8) ().

La necesidad experiuentada dé una red carretera que fa-
cilite la salida de los productos hacia los puntos de carga, a fin
de que la mayor facilidad de transito reste el minimum posible
al excedente econdémico que la carga destina para cubrir la tota-
lidad de su transporte; exige un plan préactico que dote al pais
de cammos permanentes -y durables, atn cuando deba inver-

" tirse dlrectamente sumas mayores a aquellas exigidas ‘por los

v
»

(1) Y ya que incidentalmente llegamos a-referirnos a esta unificacién de
lag cargas piiblicas, séanos- permitido un breve paréntesis para exponer la poli-
tica de favor que esta disposicién importa para los ferrocarriles argentinos: 1.°
libran su capital del cimulo de gravimenes a que de otro modo estarian expues-
tos, los cuales nunca se mantendrian por debajo del 3 olo que se les imipome:
2.° mantiene en este. renglén la estabilidad de los egresos sobre el liquido pro~
ducto anual; 3.° inviértese dicha contribucién en beneficio mmedlato de los miis-
mos ferrocarnles, creando .y mejorando los caminos de acceso a sus estaciones..

. Si antes el centro de afluencia de los caminos fueron!los. puertos ~ las capitales -
de provmcla, hoy su onentaclon gravita mdefechblemente en las estaciones fe-
‘" rroviariag,

Flnalmente, a' tftulo informativo deJamos constancia’ en este parénteSIS de
que dicho 3 olo no lo restan las empresas de sus liquidas ganancias, sino que lo
recaban del pliblico y de la produccién al tlempo de percibir el precio del trans-
porte ello se deduce del hecho de que dicha contribucién figura en sus balances en-
tre los gastos de explotacién, cuando en cambm, estaria tunicamente a deducirse
del producte meto arronado en cads, e]erclclo
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fue; hoy ?leten a base de tierra.- Bl material proplo a’ su cons,

. truceion, arena -eemento y. pledra los posee el pais en suﬁueme, '
abundancia para, satlsfacer la obra, y solo, proeedena ‘conveniy
con las empresas de ierrocarrﬂes para. que-en eondlclones con-
‘venientes aproximaran estos elementos-a las regiones donde- de
cllossecaleaew LT ; : S

Seguir. invirtiendo: eapltales en eammos prov1souos que
de la noghe:a.la mafiana estin destmados a, desapareeer ¥ qus
no evitan mayormente- las- difieultades del acarreo, es malgas-
tar 1astimosémente. el ti;emfgo y el ,di.nero.,Més_f légico y prove-
choso resultaria la construccion de calzadas stlidas a base de
piedra, macadam u otros elementos que les den carfcter defi-
nitivo. Asi, gastando mAs, se llegard ‘a"invertir menos en estos

‘viaductos, desde que su removacién y conservacién sera extra;
ordinariamente menos frecuente . gravosa. y. todos los benefi-
cios ‘que de ellos- obtendria la economia general del pais resar-
cirian con creces la inversién demandada La, baratura ¢on. que ’

_sin: duda podria ponerse en la estdcmn los produetos estlmu-
laria él.trabajo de laicampafa, lo que a fin de euentas.segrﬁesoL
veria:en. un-aumento’ sobre el. VOhimGn de las. cargas ferrovia-
rias, que en:{ltimo caso pedria-tener un reflejo sobre las tari-
fas, desde que contmbuvendo a dligerar los gastos del trafico
kllometrlco permltlrla‘ el abaratamlento de los preclos para
aquellos productos a gue cheven lugar :

» Via _‘FLUVIAL. - B
Una répida ojeada al mapa geografico de la Repiiblica bas-
tara para convencerse de que la. Naturaleza. al-colmar ‘de-ri-.
auezas el territorio macional, no descuids el problema de sus
transportes, y._con admirable dl@trlbuclon trazd y eneauso co-
1r1entes de agua que desprendiéndose de todas dlrecelones‘
fuer an por sabu dlSpOSlClOIl a_converger 1 orﬂlar tras largo-y-
d1reeto reeorrldo a los grandes centros del consumo y a: la:.
Valvulas de exportacién., :
Preclsamente alli; donde con mayor ampulouda.d su capu '
eho dejara - huellas generosas, donde agotd: sus rleas provx-
smnes de tierra vegetal de tesoros mmerales de pastos tlernos
de bosques 1mpenetrables su mano maestra extendm hﬂos de'-:

i
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- agua, -por -donde’ el hombre ‘v los produetos pudieran hacerse
‘viajeros. Y-el hombre y la producelon se- confiaron a- estas: co-
rrientes .desde que por instintiva reflexién el pensamiento hu.
mano creb la balsa que los sostuviera. Posterlormente, por-ellos
se remontaron los primeros exploradores que animesos- substra-
jeron de la barbarie las tierras americanas, para saturarlas de
civilizacién e inyectarles la sabia de nueva’ vida. Méas tarde,
" constituidos los niicleos de poblacién, .y organizado el trabajo,
se:lanzaron. por eSas aguas los frutos acumulados por-la activi
dad colectiva, y los individuos. de las diversas regiones trenza-
ron a su través relaciones y Vmcula‘elones de ¢rdéenes diversos,
Conquistada la nacionalidad, fué’ necesario aﬁanzarla més alla.
de sus fronteras y entonces las aguas de nuestros . rios, sopor:
taron el peso.de les ejéreitos Jibertadores: Y finalmente, orga-
nizado el ‘pais, el comercio: y la-industria aprovecharon para
sus fines los brazos principales, los mas. caudalosos por natu-
raleza, los méis directos entre ciudades y puertos, aquellos en
fin, capaces de sostener un trifico activo sin -costosos trabajos:
guedando relegados los demz’isf‘ los que no ofrecen una dispo-
sicién natural suficiente para una eémoda navegacion, a la iner- -
cia més absoluta, mientras que otros elementos artificiales del
- transporte llevan trepidacién hasta sus orﬂlas, muertas a toda
actividad. - : :
© En-esta substltuelon de. la via ﬂuv1al por el medio terves:
tre, veloz; de servicio regular y constante los beneficios produ-
cidos, si bien grandes, no fueron generales, y no lo fueron.por-
que entre las materias del trifico hay productos euyo bajo
precio-en el mercado no aleanza a satisfacer altos fletes’ sin cer-
cenar la retribucién 16gica del productor Por su'parte, en vir-.
tud de. esta misma condicién de pobreza, los elementos artifi-
ciales del trafico’ y por excelencia, los ferrocarriles denunclvan
una obvia carencia de interés por « dichas cargas, de modo que
llegan a aeeptarlas sin mayores dificaltades, euando él volumen *
- del trafico rémunerativo.-tiene 1neompletos su§ convoyes, o
cuando. el largo recorrido compensa . econémicamente las -defi-
" ciéncias de la bagja tarlfa a que forzosamente debe confor-
marse (*). . i
T@,xcepclén hecha de los F.F.C. C del Estado que’ dado s carécter pro-

pio y 1a naturaleza de la produccién ‘en’ las zénas recorndas, integra con productos
© ‘pobres mag del 80 olo de su trafico total de cargas.
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En estas condlclones ofreelendo un caso tipico de la inac-. -

-§e51bﬂ1dad o “inconveniencia ‘del transporte ferroviario para
productos de la naturaleza aplmtada “tenemos a los productos

forestales que bajan a la Capltal Federal desde las reﬂlones'-

del Norte y Litoral. -

Respecto a la lena no obstante su extraordmama acumu-

lacién en el pais, y la consideracién que merece en su caricter

de finico combustible nacional, por lo menos hasta tanto se
intensifique en la medida necesaria la extraceién petrolifera de.

Comodoro Rivadavia. (oro liquido sobre el eual no en vano se

tienen fundadas tantas esperanzas), sin embargo no ha legado.
afin a extenderse su uso en la proporcmn debida “a las nece-

- sidades existentes, lo que tras un breve analisis resulta atmbul-

ble en gran parte ‘al régimeén del transporte ‘para ella en uso.

Kl ferrocarril no so]xo es costoso para el produeto de referenma

a punto de ser muchas veces proh1b1t1vo sino que es también.
insuficiente, y como tal, -ocasiona su eneareelmlento en los pun-

“tos de mayor consumo, enerando asi, 1nd1reeta,mente‘ la espa-
culacién, C _

' En efeeto no se exphea de’ otro modo la crisis del com-

bustlble que con graves consecuencias se produJo en' el pals des-

de. el momento que la hulla de Cardiff detuvo su corrlen’ce pro-
: veedora; cuando la lefia, adeeuado substltulble .a precio’ mode-~

md1s1m0 en’ los montes de aehada g ofrecia en el Tste con
"extraordmarla abundancia y esperaba, ya acumulada en los

" bosques, ya aeoplada, a lo largoe de las lineds formando compae-.

tas barreras y bloqueando las estaelones ¢l transporte adecuado
“a su capacidad econdémica, o suﬁmente a su extraordlnarld

-volumen. ' : : ) S0

: Preocuﬁ/ase celosamente la Dmeecmn de Ferrocarrﬂes del
Estado, e interesironse 1as empresas partleulares para respon-

. der a las exigencias ‘creadas repentmamente por dicho trifieo;

- pero la escasez del material rodante disponible, dado. el tone— ‘
laje acaparado por la cosecha de cereales y azlcar y por el ga-

~nado en p1e -destinados a los frigorificos, maloo'ro su obJetlvo

nado en pie destinados a los frigorificos, malogro su objetivo,

t1b1e dando ' pavulo a que. especula‘dores sin eseripulos llevaran -

Ios precios de'la 1ena a una a,ltura que tmphco el va,lor de la-
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hulla sostenido durante el primer afio de la guerra, a pesar
- de tratarse de un articulo nacional abundante. Efectivamente,.
la hulla extranjera pagibase entonces al por menor, entre pe-. -

sos 24 y 28 la tonelada, thientras loy (1908) nuestro combus-

tible indigena cuesta 60y hasta 80 pesos la'tonelada!’

Sm embargo ni ante esta situaeion - anﬂ'ustlosa, se consi--
guié vencer las reslstene1as opuestas al aprovechamlento de las.

corrientes ﬂU:Vlales que estdn en condiciones de aportar abun-
dancia y baratura dlrecta del producto, dos condiciones indis-
pensables para usar de él con suficiente desahogo,

_Es curioso que dispuestos los bosquesﬁa._rgentm(‘)s,- con la,

mayor profusién, sobre las zonas adyacentes de las grandes
- arterias de agua que bajan direetamenbe a los centros: prinei-

pales de los negocios y las fabrlcas, no sean. las preferidas en
esta clage de trafico, para el cual se ofrece en condiciones venta-

josas en contraposicién. con las -difieultades que la .escasez y-

precio del vagdn le reportan. Asi por lo menos resulta ante la

perentoria ensefianza surgida de los experimentados paises de

la Eﬁrdpa, donde se utﬂizéf el. caudal de sus rios, general-

.mente més pobres y llenos de. dificultades que muchos de los’
" nuestros, y ante los propios antecedentes naelonales que los.

hay bastantes elocuentes. Si se busca, aumentar la provisién de

‘lefla conforme las necesidades lo reclaman, jpor qué al servi-

cio del tren terrestre no se acopla siquiera el servicio del tren

fluvial? Si se busca la baratura en el transporte, ya que el

vagoén no puede aportarla, sin. perjudicar los intereses legitimos.
de la empresa, por qué no e echa mano de la bodega si ella es

_susceptlble de mayor baratura?

Es verdad que entre nosotros no se ha propen(hdo mayor-‘~

mente el fomento de la navegacién por nuestros rios interio-.
res; ain més, se lo ha dlﬁeultado con una serie de cargas fisca-.

N

les que concurren a hacer inseguro el negocio de la navegacion,.

pero es el caso que ni es necesaria la existencia de esta orgam-

zacién para hacer la lefia del norte accesible a la Capltal Fede-.

ral, que es’donde se siente con més mtensuiafd su carestia.

Llevindonos el objeto de halar un condtlcbo prov1st0 de-
~las indispensables . seguridades para la earga, (ue nos asegure
el constante suministro del combustible vegetal a un precio de-

baratura méxima, convenimos en que. la condicién del trans
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porte: puede- reducirse al tipo’ més . simple pbsiblé v del cual
seria -insustituible exponente-la balsa o jangada euya adapta-

‘bilidad -acaba de- confirmarse - practlcamente ' -

:« Be trata  de un medio “del transporte " que motlvo entre-
nosotros lasimés eneontradas opiniones sobre su uso; ahtés 3¢ .
después de los ensayos a que se le expuso: perd que a huestro
modo de ver, ante sus. resultados positivios, se- 1mpone la; umﬁ
camon en. el sentido ‘de aceptarlo Meldldamente. R

.. Sintetizando-las- argumenta.emnes ‘sostenidas por la- parte ,
aue se expresadesfavorablemerite a.su uso; en modo especlal
representada por-los téenicos oficiales, la- deseahﬁcacmn se basa
en’ los motivos siguientés:’ a) la natura,leza, de’ nuestros r1os,
por. su. impetuosacorrentada dlﬁculta el manejo de las balsas
provocando continues-tropiezos con las deings embareacmnes

B)el paso estreche que el Parana tiene en’ c1et'tas ‘alturas ofre-!

" e¢ situaciones ‘peligrosas para el ‘caso de encontrarse” en él"un-
buque-a tiempo de- emboearsp una ;]angada c) la falta, de-eon-
dicibn flotante ‘que -acusa la- mayoria -de- nuestras lefias no: 1lena '
_las exigeneias forzosis para Ia ‘confeceibn de las bardazas; d)*
la cimbradura .a que ‘esta- expuesta la, Jangada al menor viénto,

" kace: facllmente aflojar-las hgaduras eon lo cual se extlenden :
los eatres yose ‘deshace el eargamento R ‘

A su vez la parte que ausple1a el empleo de Ja balsa como
medio adecuado para el transporte “de- lena se fundamenta con
las ‘siguientes 'eonsideraciones: a) empleanse ‘corrientemente’
én - Europa donde los: ferroearrlles son' més baratos- que 103

'nuestrosy por rios més angostos eon/'entosos obstacuhzados y '
frecuentados; ‘b) con el mejor resultado trans1taron asi los -
productos del Norte en log siglos XVIT y "XVIIL; bajo la direc-
‘°e1on Jesultlea ¢) evita' €l per;]ulelo que & los deméas produetOs
ocasmna el destino de vagones para la lena d) substrae a es’m'
carga del flete 1rremed1ab1emente pesado. del ferrocarril para
exigirle una retribucién minima; e) el transporte es fAcilmente’
dispuesto, sin’ gastos de vehleulos traccion y retorno; f ) eon-
curre 4 atumentar la - pr0v1smn del combustlble en los centros
mayormente necesitados, eortando 0 por 1o menos debﬂltando,
la espeaulaelon en Ta reventa; 9) Substrae a los ferro‘earrlles :
una carga onerosa que 1nd1rectamente grav1ta sobre el resto
del tra,ﬁco W - Co

i
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e Como lo ‘adelantamos nuestra opinién -al - respeeto se in.
'olma por los sostenedores de 1a utilidad y practleabllldad de la
Jgngadavpa‘ra el transito del producto que .nos ocupa, por: consi-
derar :—mayoies,lasvventajas q}';xe:_' se les atribuj{en a-las incon-
Veniencias que se le endosan ; con la afiadidura de que mientras
aquellas son positivas, éstas pueden ser relativamente salvadas
mediante el empleo adecuado de motores que, las arrastren,
por la mayor consistencia dada. a la construceitn de las balsas
por suempleo en el tiempo. del menor trénsito, ete.

Precnsamente el arribo. reelente de Jangadas a Buenos A1»
res procedentes de la provincia de Corrientes, ha. dejado ‘Ge-
mostrada la insubstanciabilidad de las objeciones hechas sobre
ellas, y en consecuencia, la conveniencia de sii adopcmn para el
transporte del produeto que nos ocupa

Asi lo han conceptuado casas de fuerte aetuaelon eil ‘esta
clase de explotaclones como la de Nufiez, Jibaja, Martinez y
Compafiia, que tras un ligero ensayo las consideraron practi-
cas y convementes

Luego, sean éstas u otras las construeclones adoptadas,
auestros rios, principalmente los navegables, constituyen va-
lioso elemento a los efectos del trafico, para aquellos productos
que, ya por su natural acumulacién en las regiones proximas a
sus riberas,, ya por las dificultades con que tropieza para dis-
. poner del tren rodante en la medida necesaria, ya por la inca-
pacidad propia de satisfacer los g‘asfos del transporte terrestre,
" puede -serle conveniente el transito por agua, toda vez que las

caracteristicas de la embarcacién—desde el buque de primer
- orden hasta la simple balsa—se amolda a todas las capaeldades
econdémicas, y a la variada indole de las cargas.

Resumiendo pues,” lo expuesto en est-e se‘g"undo capitulo,
legamos a las siguientes conclusiones:

@) Que en general el flete ferroviario resulta gravoso para
los conceptos més importantes de la produecmn nacional, y ello,
en mérito a estas principales causas: 1.° la desproporeién eX1s-‘
tente entre ld extensién total de la red y el trafico que sostiene;

2, el despoblado de que se resiente atin el pais en amplias re- '
giones, donde uo se integra carga alguna; 3.° el escaso coefi-
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clente de explotacién de la carga méSv'vélﬁmindé,af, ‘por tratarse
de productos en ‘estado matural, o per su naturaleza misma. ‘
5} Que en cierto modq resulta desfavorable para, la eco- .
noinia mnacional,-la- aglomeraclon de los sistemas en una zona
determinada- del pais, con evidente- abandono de ‘otras que .
swnten 1ntensamente la, hecesidad del tra.nsporte. .
¢). Que en vista de la 111adaptab111dad del ferrocarril de
costoso’ montage para ciertos’ productos omgmarlamente pobres.
pero de interés por su condicién de uso o por 1a’ faxelhdad de.su’
abundante obtencién, procede aconsejar como medios condu-
. centes a solucionar la dificultad dél transporte -1a adopeién de ‘

s1stemas ferrowamos v, servmlos ﬂuv1a,1es tipo econémico; y la~

-valomzacmn 1ndustr1al de todos aquellos produetos que sean.
'susceptlbles de ello, . especmlmente de los que provecan. un
mov1mlento de. eon&derable tonela;e

L ANGELA - BERNASCONT.

Buénos Aires, 1918. .-

4PROBADA - -




ACTA N 65
En Bugnos Aires a los cinco dias del mes de- Ag()sto del. .
afio mil nuevecientos diez y nueve, la comisién examinadora
que suscrlbe aprueba la siguiente tesis sometida a su cons1de-
racibén :
1) De los Ferrocarfiles en la Repﬁblica Argentina, de la
alumna sefiorita Angela Bernasconi.
" Con lo que terminé el acto, ante mi.

Firmados:

H.: Broggi. — Ricardo J. Gutiérrez. —-
Carlos M. Ramallo.

Es copia _ :
S. E. Bottaro .

' Ricardo Levene

Secretario -

ACTA N 66

‘Los que suseriben miembros .de la comisién examinadora
de Tesis de Transportes y Tarifas, califican en los siguientes
términos el examen oral de tesis'del alumno que se expresa a
continuacién : -

1) Sefiorita Angela Bernaseoni—Distinguido. '

Con lo que terming el acto, siendo las siet€ y quince p. m.

‘del dia cinco de Agosto del afio mil nuevecientos-diez y nueve.

Firmado:
. H. Broggi. — Ricardo J. Gut@'érr_ez. —
Carios M. Ramallo.
Es copia
S. E. Bottaro -

Ricardo Levene
Secretario
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-~ FE DE ERRATAS -

Dice:

(falta la llamada)

los , valles ..
(linea repetida) -
en cuanto lo rijan
‘definita ‘
pazas

o han creido

a todos

tomado

nacionales
a primera
‘‘costo mormal’’

Pasageros = Pasajerog lesr
- por km. via - p. km.

12 gl 22

. pero que .’

adversidades,

‘de vuelven i
Preoctipase

(linea* repetida)

. e

Debe decir: ’

T

(1) Exclwidos los de Fomen
to, del Estado.

las vallas. . .
.o por los Estados-y todos log

bienes adquirides por el Es-
tado 3 .
en cuanto no lo rijan

‘definitiva

playas

0 han creide necesario .

a todas
to. mo.

- rioneda nacional
- la primera

“‘costo’’ normal .
Pasajeros Pasajeros km.
por km. de via -

12 s|. . total’ :

que : ’

adversidades—

se vuelven -

Preocupdse X

v la plaza queds sometida a
una injusta carestia del comi-

"+ _bustible,
R .
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