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Seflores Profesores :

Habiendo terminado mis estudios en la ultima eépooca
de examenes de Julio préximo pasado, tengo ol honor de
presentar este trabajo en el deseo de dejar realizada
cuanto antes la disposicion reglamcntaria, de la cual
no me escdpa su importancia y trascendencia, que pres-
oribe gue para optar al Tiyulu de Doctor en Ciencias
Koonomicas, se debe presentar una Fesis en determina-
das condiclones.

Sobre Ferrocarrilecs es el teuwa elegido, materia a-
cerca de la cual he tenido sienmpre especial predileg=
cion (Transportes y Comunicacioncs en general y Ferro-
carriles en especial), como pueden comprobarlo mis =
trabajos prdcticos de todos los afios.

Hubierae tomado como tema, "Capitales", "Tarifas"’o
"Coordinacidn®, que resumen los problemas vitales de
los ferrocarriles -- temas netamentc econdmicos =~ co-
mo fud mi primera intencidn, pero considero que requie
ren una cierta suma de emperiencia y conocimieato prdg
tico, una meyor radurez dec julcio y un dominic de la
materia, elementos de que solo puede disponer el que

ha actuado familiarizéndoae con clloa.



INTRODUCCION

#31 en todos los paises pueden considerarse al fee
rrocarril y al telégrafo como los dos fagtores gque con
mayor impuldo contribuyen al progreso general de una na
¢idn, en la Repiblica Argentina su influencia ha sido
tan grande ¢n relacion con la ejercida por las otras
causas de progreso, que ain exazeracion puede de califi
carse de dnioca" (1).

Nos ha dicho Alberdi (2) que "el ferroccarril es el
medio de dar vuelta al derecho lo que lo Hepeis colonie-
zadore coleod al reves en este continente. Ella colood
lag cabezas de nuestros iistados donde deben estar los
pies. Es precisgo traer las capltales & las costas, o
bien llevar el litoral al interior del continente. ZEl
ferrocarril innova, reforma y canmbia lag cosas nmas die
ficiles sin decretos n1 asonadas®,

Tal es la importancia del ferxrrcoariil en nuesiro

pais que ha hecho eXpresar al Ingeniero Chanourdie (3),

(1)imilio Rebuelto.~ "Histpria del desarrollo de
los Ferrocarriles Argentinos”. Boletin del Congreso
Sudamericano de rerrocarriles 1918. Bag. 16

2} Juan B, Alberdi.-~ "Bases". Iog. 99
36 Enrique Chanourdie.~ Revista Tecnica. Allo XIII
Noe 236.



en un articulo publidado con mmtivo del primer ¢in-
guentenario de los Ferrocarriles Argentinoe, que &l 30
de Agosto de 18Y7 -~ fecha de la inauguracion del Fee
rrocarril Ceste -= gorresponde el tercer lugsr en el
orden eronalégico de lop grendes acontepimientos de la
hiastoria argentina. Despues del 25 de Mayo de 1810 y
del 9 de Julio de 1816, ningin otro suceso, ha sido,
en c¢fecto, mas proipicio a 1la constitucion definitiva
de la Nacidn y a su asombroso desarrollo moral y matg
Mial, Ji Caseros fué el punto de partida de la organiz$
¢ién nacional,, la locomotora ha sido el factor princi~
pal de la unidad de la Reptblica.

Volviendo & citar a Alberdi, (1), "sin el ferroca=
rril no tendremos unidad politica en paises donde la
distancia hace imposible la accidn del poder central®,

Y si quisidramos presentar ejecmploa demostrativos
? a quien sino a los ferrocarriles deben los ULstados
Unidos de Norte América el desarrolle y su formidable
potencialidad econdmich; a quien, sino a ellos, debe=-
mos nosotros 8l haber recorrido y conguistado en un
cuarto de siglo, mas civilizaoidn que en el rbsto de
toda nuestra vida independicnte ? ? A quien, en fin,
debe la Nacidn Argentina su desenvolvimiento economie

¢o, el aprovechamiento y desarrollo de sus poderosas

(1) Op. cit. pdgina 96



fuentes de riqugzas naturales y el nacimiento cads dia
mayor de¢ las industrias, con el consiguiente desarrollo
del comercio y consolidacifn de nuestra independencia
rmaperial y personabidad propia ante el gran mndo de
las nagiones?

"Cuanto rmes 1légice y racional sea la sistenetiza-
eidn ferroviarias, meyor serd el indremento e impulso ©
torgado & las industrias y al o vmerecio, y consecuencia
de esto serd la racional distribucidn de los productos;
se contrabalanceard 1la mentada ley de la ofcerta y la de-
manda; se conseguird b& mayor instruceidm popular, el
engrandecimiecto del progreso ﬁéonico, econdmi co y are
tistico; mayor compenetracién de los modernos siatemmﬁ
clentificos e industriales, y, en fin, mayor armonia y
comprension entre los pucblos § a’n tambien entre las

oclases sociales" (1).

Fodemos tambien decir gue la densidad de ferrocaw~
rriles de un pais es un indice de su adelanto y profw
oeridad econémica y que no debe mezquinarse esfuerzo
tendiente a aumentar esta, siempre que se tratara, es
preciso decirlo, de proyectos Ldgicos y encuadrados
dentro de las posibilidades econdmicas del pais.

Una regidn no nuede adquirir su completo desenvol-

(1) U. Pipia.~ "Diritto Ferroviar.o". Pag. &



vimento econdmico sino cuendo ella estd dotads de me=
dio de transporte suficientemente desarroliazdos.
% Ja facllidad de las comuniocociones e¢s una de lasg

gondiciones esenciales del desenvblvimiento de la givi-
lizacidn asf{ como del progreso material de las socieda=

deg " (l)o

Noviembre 29 de 193k.-

(1) c. Colson.~ "Transports & Tarifs®. Paris 1908,
}?aigi na 5 °
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I.« LA FUNCION .LCONOMICA

*5l ferrocarril econdmico ime
"plica las pequelias cargas ¥y
%la economia en l&a construce
"oidn de las lineas".

CARLOS SAAVEDRA ITAMAS

1.~ Utilidad de los ferroocarriles secundarios (1).
Ventajas indirectas.

Se puede decir con Ficard (2), que "ei la unice
ventaja que los ferrocarriles produjevan consistie~
ra en la utilidad directs, la construccidn de linecas
nuevas y menos importantes que las grandes redes, no
parcceria oportuna. lelizmente, sigue diciendo, a8 la
utilidad directa agrdganse las ventiajas indirectas
de teda indole gue derivan de la agtividad impress
a la produccidn agricola, industriél vy comercial®.

Cobre instalacidn de lineas nuevas y refiriendo=-
se & ventajus directas e indircotas, dice Colson {(3),

*gi este empleo no es directamente productivo de be=-

(1) Tomls Gonzalez Roura.- "Coipilacidn de estu=-
0108 sobre transportes por ferrookrrilesg". Buenos
Aires 1906.

(2) Alfred ricard.- "Traitéd des Chemins de rfer".
Tomo II. Paris 1887. vdgina 182

(3),C. Colson.- "Transports & Tarifs". rarie
1908, Pagina 809.



neficios
debidos a la carga que conduce, hay que dudar de que

los beneBiclios indirectos que puede engendrar compen=
sen los beneficios directog que un empleo mejor diri-
gido hubiera sacado de losc miswos medios de accidn.
por lo tanto, es necesario no clvidar gue, cualguiera
gue hublera sido este ampleo no hubiersa podido producir
beneficios directos sin engendrar por consecuengisa ba=
neficios indirectos, efectos de las repercusiones inew
vitables del desenvolvimiento de toda empresa prdspera’.

Aun entre los ingenieros que reconccen plenanente
las ventajas indirectas gue las grandes redes proocuren
al piblico, es Francia, hay quicnes las objetan cuando
se trata de ferrocaryriles secundarios, Calculan la egow
nomfa que el empleo de estas lineas permite realizar en
pegueiios recorridos; demuestran que no puede exceder de
dos a tres frances por toneladsa; que es frecuentemente
miy inferior a estas nimeros, para las mercaderfas, y
que es, casi insignificante, para los pasajeros; y afig
man que una eoonomfa de tan poca importancia no puede
estimilar nuevas industrias ni contribuir eficazmente
&l mejoramiento de la agricultura.

.8 evidente, desde luego, que la economfa, pequeiia

en sl misme, aswae una importancia relativa considerae



ble, cuando se trata de materias que tienen un valor
bagtonte reducido, pars que estas cifres representen
un valor notable. iIs el oaso de un gran numero de mer-
caderias couw los productoo agricolas, piedras, arenas,
mderay goumunes, abonos, etc.

Despues de la apertura de las lineus serd facil
apreciar cl desarroilo dd puevas actividades.

#1 Ingenlero Gonzalez Roura (1) cita doe ejem =
plos de lineas francesas de ventejas indirectas de fe=
rrocarriles locales; la lineo de Roseoff, prcvacé in~-
mediatamente un nuevo desarrollo de 1la cultura de le~
gumbres en la region servida por sus estaciones. Yor
todas partes donde escs caltivoe se difundieron, dice,
gé triplicd la produccion del suelo aumentundo casi en
1o misma proporcidn los salarios { no hay que olvidar
que se estd refifiendo a zonap de regular densidad de
poblacién).

Bl otro ejemplo e ¢l de las tres lineus del sur
de Linisterre que provocaron la adopcidn de procedimiwg
tos de pesca muy perfeccionados. Ia poblacion maritims

towd la ocostwnbrede expedir los peces que, hasta en -




tonces solo servian para el consumo local, debiendo

reeuplazarlos por otros productos en sy alimentagion,
de los gue una purte lley@ba por loe mismos ferrocas
rriles gque concdfician su pescado.

Ademas hay que tener en cuenta las tronsformanciones
gue .rodicen en forme de nuevas instalaciones e inmovie

lizaciones de gapitales.

P &% & v S



.~ Utilidad de losg ferrocarriles aeaunaariag
desde cl punto de vista de la utilidad pu
blioa.

Tedos los argumentos que s¢ hAace valer en pro
o en coatra de la ejecucion de un trabajo pdblico
cualquiera, - dice Gonzalez Roura (1) =~ pueden, en
gintesis, reducirse & estos dos puntos de vista; el
Ge la utilidad ydblica ¥y el de la justicia distrie-
butiva.

Desde el ;unto de vista de la utilidad publica,
la creacion del un ferrocarril tiene, como inuedia
te consecuencia, la de irrogar unoe clerta suma de gag
tos anuales, como ser: el interés y la amortizacidn
del eapital de construcecidn y los zastos de explota=-
cidn. Procura en ocgmbio, diversos beneficios: entra_
dag percibidas por el que explota la linea, economias
realizadas por el que expleota la linea, ecconomias reaw
lizadas por el piblico en ¢l precio que por cada trang
porte pags, fomento y descnvolvimiento de ciertas fuep
tes de riéquezas industriales o agricolas, etc. Légi~

camente, sl los beneficios exceden & los gastos, la o=

(1) o0p. ait. pdgina 431



broa es util & la colectividad; en caso contratip, la
obra, oonsiderada del punto de vista econdmico, es pex
judicial, poryue consume mis riqueza Que la que prg
duce.

Zl otro punto que trata el mimuio autor -- de la

justicia distributiva -~ pe refiere exolusivaumcnte

e Llog ferrocarriles secundarios franceses, gQue por
las coracteriatices egpeoinles de suw  coiwvenclones,
en cuya construccion intermiene el Departamento o
la Comuno y ol cual deben pagar un impuesto deter~
minado sobre el monto de Lo enirads bruta. ILsto no
secedce cn nuestro'pais en que las Comunas y Bepar-
tamentos no tieaen lo importonecia que tiene en Fran
cla, pais de gran dgnsidad.

se reliere glo  justicia distributiva es estos
terminos: “desde el punto de vista we la justicia dig
trivutiva, si las entrodas pereibidas por la explotar
cion no cubren integramente las curgas, una fr&ccién
de cstuas co sufragada por low Juc 1o cprovesiian direcgw
tumente de la empresa. Fn la prdctica, lue lineas se-
cundarias gque actualmentg sec coustruyen { repito nue~
vamente que se refiere o srancia ) no cubrem , con sus

entradas brutas, ras qug una parte de loso gaston, repap



tiéndose el excedente entre los contribuyentes de la
localidad o del Departamcato, poxr une parte, y entre
los contribuyentes de todo el pais, por otra parte;
no aprovechando sin enbarge, de las éentajas Corré~
lativas mas que los habitantes de la regidn servids
por la lines, y mes especialmente aquellas que mayor
uso hecen de ella",

31 se admiten las doctrinas que recomiendan un
gocialismo practicado por el ustado, todo ferrocarril
dtil debe ser construide. 3i por lo contrario, se pog
fesa la antigua doctrina de los fisidcratas : "dejar
haccr y dejar pagar", y aquella por la cual el Lsta=
do no tiene derecho & gravar algunos ciudadanos pare
enriquecer a otros, los dnicos ferrocarriles gue po=
drian ser construidos serian aquellos que los capie
talintas considerasen capaces de suministrar benefie-
cios directos.

Llegamos a la sigulente conclusion : que, un tra
bajo péblico, no tienc necesidad de scr directamente
remunerador pard Jue su ejecucion sea legf{time. Ls-
to no quiere decir gue @e & licito ilegar a un inflg
miento exXcesivo de los presupucstos.

Aungue no es de extrafiar que la accidn privada

sclo construya aquellas lineas que consideren remy




neradores , es decir, aguellas que se estime han de
producir ingrescs tales gque coupensen los Jastos de
explotacion y ua interes al capital invertido, ¥ en
el Lstado atendiendo de preferencia al bien de lo Na
cion, proceda a ia construcocionde vias ferrecae aun=
que con ellus no oblengas beneficios.

"Determinar de un modo preciso si es mis ¢onvew
niente que lcs ferrocarriles se cneuentren bajo el
dominio de la socidn publiocz o de laaceion privada,
¢g una cuestivn ardua, complicada y yue ne he lleys
do a resolverse de lo muchig que se ba trabajado y

disoutido" (1).

(1) sSilvio Rahola.- "Tratado de ferrocarriles®.
Tomo V. lindrid 1924k, Pag. 5 y sigus.



3.~ El problema de la vialidad y los ferrocarriles
ccondmd cos.

Siendo poco nenos que imposidble resolver el pro-
blema de vialidad 8 base de carrveteras, por la natu-
raleza de nuestro suclo ¥y por el elevado costo de trang
porte de la pledre el dnico sustituto practcamente ae
plicable es el trazade de lineas de ferrccarriles se~
oun@érias y cconomicas ya sean transversales o conver
gentec & los puertos y ferrccarriles existentes.

Un caxino ancho y bien balastado de macadom, con
puentes permanentes , requiere para que su utilizae-
cion sed& posible en todo tiempo, una conservacion muy
costosa y en los terrenos de aluvidn donde la tierra
escasgea ce ha encontrado que la construcocion de riee

les y durmicentes es micho uenos costosa.

Los ferroocarriles econdmicos que se destinun a
un fin emincntemente aﬁriaola , 8in perjuicio de o~
tros producitos de carga, deberdn considerurse de @-
sa faz muy especialmente , puesto que sicupre serdn

favorecidos por una zona muy productiva.

ksas lineas al pasar por los sltios de¢ producew



cidn, estableciendo rammles a pedido de los colonos
vy propietarios, facilitardn y abaratardn en tal for-
me el trahsporte de los productos, que hardu desapa~
recer el constante desaliento de los agricultores a-
gobiados ser el peso del agarreg y de los flctes.

Al funcionamienyo de estos ferrocarriles, estd ip
tiramente ligeds la vida econfuica y el desarrollo de
las industrics mmdres del pais, el cual sc encuentra
oy enormemente dicultauwo por la fultu de medios Bu=-
ficientes de dar salida 1deil & sus uroductos hasta
lag viwo de comunicacion encargodas de su transporte
2 log centrog de acopio y a los puerios de embargue
de ultramar.

Sobre este mismo problema nos dice ¢l Ingeniero
Chsnourdie (1) ; "un plan integral de vialidad , no
se reduce & la construccion de una red de caninos,
sino que debe aborcar todoo los elementos susceptie-
bles de concurrir s la mejor y me coupleta solucion
del problere en toda su amplitud, armonizando los di
versos sistemns de transporte, ein omitir & los fee
rrocarriles econéuico&, ue los cunlep nmucho debe es=

perarse en ¢l provenlr®,

(1) Boletin del vongreso dud Americanc de serroe
carriles: Buenos Alres 1931, Pags 97 « Conferencia
pronundgiada en Rotary Club.



L,- Beneficios y ventajas que reportan los ferro-
carriles economicos.

Los ferrocarriles econdmicos reportan beneficios
¥y venbajas apreciables tanto al colone productor co-
mo & los ferrocarriles existentes; al comercico, a
lasg rentas del peis y & la de.ensa nacional.

lo, al colono préductor : una economid aprecia=

ble sobre el costo actual de acarrcvos y fleg
tes de sus productos; una mayor facilidad y
seguridad en ous transportes; y de alli, u-
na economia de tiewmpo en 18 salida y entre=-
g8 al acopiador de los mismos y , en oonege-

cuencia, una intensificacion de sus culti-
VoS,

20. a los ferrocarriles existentes y & las eme
plesas navieras en cuyas lineas entan liga=-
des los trazados de estos ferrocarriles see
cundarios gportan un aumeanto en el tonelaje
de los prouuctos a transportar, resultante
de la mayor intensificmoidn de 1la produc -

cidn.



30, a las rentus del pais y al comercic en ge=
neral con un aumento de las entredas y un
major volumen de operaciones ¢omerciales.

ho. @& la delensa nacional aporta la solucion
innediata de gran parte de sus nececsidades
estrdtegioas en paz y en guerra; 1la faeili-
dad gpare el robierno de encarar con édxito
la solucion de los problemas de defensa del

territorio nagional.

Resumiendo podemos decir que los ferrocarriles
econdmicos producen una intensificacidnde los cule
tivos; aukentan el tonelaje a transportar a los fe-
rrocarriles existentes; aumcnto del volumen de ope=
racliones comerBiales y soluclion fgﬁiata 8 lasg nece-

sidades estratégicas en pez y en guerra.

- -m{an



5.~ Opiniompes del Ingeniero Sobral.

Opina el Ingenierc sSobral (1) : Youalquier medi
da que tiende 2 este fin, (disminuir el valor del a=-
carreo) debe contar con el beneplécito y ayuds de los
agricultores y propietarios ( se relfiere a su cons=
truceion por Cooperativas). Xl ferrocarril agricola,
del tipo econdmico llena esta finalidad ; al llevar
su trazado por log lugares de produccion, con lineas
directas & los puertos, dondqflo es poslble, o en o=~
tro caso & las estacioncs de ferrccarril, disminuye
el costo del acarreo.

La diferencia de flete por los actuales caminos
¥y oon los medios de transporte usados hoy en ellos,
comparado eon el ferrocarril agricola econdmico, es-
td en relacid. de tres a uno, o sea gse obliieme & i~
gualdad de distancia una economia del 67 % en el a=-
carreo con el ferrocarril ccondmico gomparade aon ol
caming.

"l ferrocarril econdmico es tawbien un poderc-
go auxiliar de las empresoags ferroviarias ; ellas no

1o ven asi,perc es 8o0lo porque los directores no tig

(1) "La Prensa®., Cctubre 12 de 1926.



nen un concepto claro del asunto.

“"La red de ferrocarriles del pais adolece de de
fectos mserios, pero reducicado el problema a8l caso
de la provincia de Buenos Alres que es la primera en
el orden econémico.la pard puede considerarse absure
da. Bin embarge con el tiempo serd peor, ye que las
empresas hacen la guerra a los ferrocarriles econd-
migos y prefieren consiruir ramales de trazado ilé-
gico,lo cual consiguen por su influencia reconosida
mente poderosa ante Rl actual pgobierno provinecial y
con la propaganda que llevan al efecto, mediante la
cual convencen a2 lag personas gue no poseen un jui=-
cio crftigo propio del "peligro" que acarrcardn los
ferrocarriles econdmicos.

“Haciendo un parangén objetivo, se puede decir
gue .a provincia de Buenos Aires es un cuer/pq@an
numerosas arterias (Jlas lineas de ferrocarriles prin
cipales), pero carente de vasos seocundarios y capie
lares ( loo ierrocarriles econdmicos y los caminos).

HCual es cl resultado ?

"Para log productores, chacareros y arrendatarios
en general, que actualmente solo pueden elegir entre
los campos que se hallan en las proximidades de las
estaciones, o de lo contrario correr el albur de no

transportar la cosecha en cualquier ailo medio llu=-



vioso®.

Loe ferrocarriles econbmicoc son como espeoics
de caninos méviles; sue funciones deben ser las del
famino, ymda lucha o competencia con los ferrocarrie
lJes de trocha ancha, pare 1los cuales deben ser duxie-
liares preciosos y no enemigos temibles,

Iz principal funcidn de los ferrocarriles econde
migos es puplantar ventajosmmente al camino ten difi-

¢il de mantener y tan caro de construir.

nﬂx‘t{):inﬂ



6.~ Opiniomes del Ingeniero liatta lmglione (1).

Ias sipguientes ¢ interes:ntes consideraciones
son decl Ingenieroc Jatta lalione, ex -~ Director Ge~
neral de Agricultura, Ganaderia e Industyias de la
Pvein. de Buencs Aires, expresadgs en una asamblea
pro ferrocarrilecs ccondmicos, en 1926 : "los ferro-
carriles cconomdcos ademas ue reportar memtajas ocon
siderables 1 directas a los productores, representan
una obra de sano e inteli_cnte patriotismo, digna
del apoyo de todos los argentinos.

"podria pensarse que el ferrocaril econdudco i-
nutiliza el camino; pero , lejos de scr asi, sourre
coro con los ferrocarriles generales: es su auxiliar
mas eficaz. ror razones de sobra conoeidas, no hay
gue pensar por el momento, en dotar a la provincia
de lu red de caminos afirmados que sus necegidades
exigen; la etape del caminos de tierra se prolonga=~
ré todavia. Uste camino resulta, cn determinadas zo

nas de mucho trdrico, carf{simo, por el alto costo de

(1) "ia Razdnh. Octubre 30 de 1926



1la conservacidn. kero el dia que log ferrocarriles
econdmicos absorban el trdfico pesado, eliminando a
las funestas chatas cade uno de cuyes viajes en tienm
po de lluvias destruye un terraplen, limitando casi
totalmente el camino & servir el trdfico de pasaje=-
rog, con un gesto incomparablemente inrerioxr al gue
pe necesita oy, paru tencrlo mel, se logrard con-
servarlo en condicioncs de cumplir ampliamente la

finalidad a gue se le destina®,



IT.~ LA ILHEGISLACION

1.~ Ia falta de legislacion para esta categoria de
ferroocarriles y la necesidad de un régimen es-
pecial.

"Nuestros ferrocarriles se han oonstruido y se
explotan conforme & una legislacidn uniforme para
todas las lineas, rigiendo las mismes exigencias pa
ra loo de los alrededores dec la Capital Federal co-
mo para las tendidas en pleno Chag¢o; sin distingos
de ninguna clase entre trocha ancha, trochg media,

o trocha angosta, en todo lo que no cuxacteriega la
construccidn de las lineas y su dotacion de material
rodante", decia el Ingeniero .inrique Chanourdie (1}.

Ista clara Inginuacion reclinsdndo un reginmen eg-
pecial para loc ferrocarriles economicos o secunda=
rios, estaba ya contenlda expresamente hace dos lug

tros en la Ley de Tomento de Terrbtorios Nacionales

(1) Bolctin del Congreso Sudeamericano de rerrow
carriles. Arfio 1931. trag. 97



Ho. 5959, que en su articulo tercero dice textual-
mente

"Lag lineas serdn de carncter secundario, y su
“explotacion serd regida por una ley especial de fe=-
®yrocarriles secundarios. Mientras esta ley no sea
“dictada, las lineas quedaran eximidas de las dispg
"giciones legales que fijan el tiempo coacedido para
“los transportes, ol cual serd reglamentado Por el
"Podexr Hjecutivo.

"Ing lineas serdn declaradas de primer orden y
"sujetas a la ley gencral de ferrocarriles en gigen
"oia cuando el .roducto bruto pase B8e 6 % (seis por
clento) Bobre el capital invertido y siempre gque, &
Wjuloio del Foder .jecutive, el trdfico de las mis~
*mas lo requiexa®,

Yota ley especial de ferrocarriles secundarios
a que se refiere el voctor Bamos .ejia en su ley,
no se promulgd en la Replblica, pero quedd el ger~
men que en cualquier oportunidad podia fruectificar,

Lsta es, 21 contrario, una de las cuestiones gue
contribuyd junto con otras & hacer fracasar la ley
cuyo articulo tercero hemos transeripto. ™AL prin-
cipio se queria hacer ferrocarriles de bejo costo,
pobladores, pero despues se dijo que era necesario

hacer ferrocarriles de trocha ancha para ponerloe en



comunicacion con red existente* (1).

Jdo ovbgtabte, por lo gue imce & las lineas patagé
nicas construidas -- estas lineas llamadas "faradni-
oag" -~ gomo la ciepgt oposicion politica de otros
dias las llawara (2), nan cumplido ampliamente sus
propositos y se costean por si solas, cumpliendo 1la
visidn profética que expresu la palabra del Presi-
dente Figueron Alcorte, al inasugurarios el 19 de Iy
zo de 1910.

"Rl frasaso no estd pues cn la misma, ni en la
aceidn del Ministerio dec Cbras Pdblicas, porque lo
que de €1 dependid ahi estd y ahi quedard, pese a
quien pese, como una obra de progreso o, mejor, ca=
racterizada, de civilazacidnm.

"Bl frecuso dnico estd pues en la accadn del gGo=
bierno que no ha cumplido en esa parte lo gue prome

tid al pais® (3).

Reforzesndo les arirmaciones transceripitas al prig
cipio de c¢ste capitulo, el Ingeniero Chanourdie cita

estos dos casos : "Puedo, a este respecto, recordar

(1) uiguel Angel Cdrcano.- Apuntes de Regimen A
grario, C. Lo C. L. 1934. iag. 86

(2) Gastdn vederico Tobal.~ "Lecciones de Geogre
fia jocondmica". Buencs Alres 193%. Pag. 172

(3) Bzequiel Ramos iiejia.- ®Un plan de Obras rd-
blices y Finanzas parz la tepiblica Argentina®, Bue-
nog Aires 1913. Pag. 82



que por los afios 1892-3, proyecté la construceidn
de una linea cconémica de Perico & Ordn en las pro-
vincias dec Jujuy y Salta,proyecto que ne obstante
contar con el apoyo de los dos gobiernos provinciae
les, no pasd de tal debido & la decidida oposicion
de los Tuncionarios nacioncles encargados de intere
pretar las leyes y reglamcentos gqntonces vigentes,
las que poco han cambiado hasta ahora (1931). Ind-
til fué intentar demostrar en un extenso ¥ fundade
memorial,lo absurdo de condenar la regidn a benefi-
ciar mediante la construccidn de esa linea, & ver
postergade la obrt hasta tanto su desarrelio permi-
tiese dedicarle capitales ras cuentiosos de los que
se trataba de invertir entonces ; indtil fué citar
el ejemplo de los Lstados Unidos del Nortg cuys exe-
tensipime red habiase iniciado con lineas construi-
dapg y explotadas tan cconomicamente que das suspen-
siones de tréfiag@n e¢llas resuliavan Trecuontes pew-
ro que se fueron perfeccionando con los productos de
au explotacion, sistema, Jque, de haberse adoptado en
la Argentina nos habria peruitido su actual extensidn
de lineas con log migc.zos capitales iniciales inverw
tidos",

A este respecto y para hacer resaltar la necgesi-

dad de una ley de ferrocarriles secundar.os, dice el



Doctor Saovedra Lamas (1) en el iuforme gque acompaw
fia su i'royecto de Ley sobre . errccarriles Secundn =~
rios (ver Apendice), que es realmente alhsurdo que-
rer fouentuyr el desarrollo de l2 yroducecion y del
intercembio eccnémico en las regioncse desiertas con
ferrocarriles de tipo lujuso, de cowmto excesivo, y
pujetos a las mismas exigencias que los yue recorron
las regiones centrales.

netos puntos de vista fuercn consideradosgs en un
estudio publicado en la devista Jerroviaria de 1906.
Segtin uno Jde ellos uwne de eides, era necesario tener
en cuenta el decarrollo alcangado por el comercio del
interior y las industrias locales, que ponian a prue=
ba la capscidad de transporte de nuestroe ferrocerri-
les.

La solucion del problema presentado estd en la
implantacidn de redes secundarias economcas de fe=
rrocarriles afluentes de lasg grandes lineas prineci-
pales, de costo reducido, de explotacidn bvarata y
hasta de posible remocidn en circunstancias muy es-
pegiales.

Se sabe, que las linezs secundarias (2) sop a-

fluentes de las grandes redes & las que suministran

(1) carlos Suavedra Lames.~ Reproduccidn del "Bg
letin de Cbras fuvlicas de la Republica Argentina®.

1916. ?ug. 11
(2) Tomds Gonzalez loura. op. cit. pag. 124



un trdfico suplementario que no lo tendrian sin a=~
quellos. 8i Tuese mencster precisar con rigor cien-
tffico, la parte que corregponde a cuda linca en la
prouuccidn de este trdfico suplementario, la tarea
geria delicada porgue si la lines secundaria es in-
dispensable para desurrollarlo, la gran red no lo e
menos para conducirle & destino.

Lsto es evidente, dice el Ingeniero Bonzalez Rou
ra, cuando la linea secundaria es explotada por la
mioma compafila a quicn pertcnece la linea prinoipal,
que es una de las recomeadaciones del autor (1)
del proyecto de ley de ferrocarrilecs secundarios di
ciende que " la gayor porabiiidad de la realizcecidn
financiera de lag l1fneas secundarios cstarie sin
duda en el seatido de la facultad 2cordada para so=
licitarla a lus grandes companias yu vinouladas al
pais®.

fero "el particular coastruyce agucllas lineas de
positivo interes ; pero cpmo el problcma de las ¢o
municaciones terrestres no guedard completo con
este modo de proceder, entra la accidn veneficiosa
del Iistado pora determinadas comrens, concediendo

subvenciones en algunos oagos y el abono completo

(1) Carlos Saavedra Lamms.~ "Los TFerrocarriles
ante la Legisloeion positiva Argentina', Buenos Ale
res 1918, Pdgina



de las construcciones, en otras® (L).

| uantas vias rérreas conocemos que para satisfa-
cer los deseos de tal o cual particular o para esta-
blecer una estacidn en tal o cusl pueblo, se han cong
trufdo con trazados imperfectos, estableciendo rampas
y pendientes que luego han imposibilitado la buena
maroha marcha de la emplotacidn, & la par que los gag
tos de construccidn han aumentado de un modo indebido!

lfuchos pocos, o pocos muchos; he aguf el dilems
que se plantea.

Lo mismo podemos decir con Rend Roy (2) sobre esta
cuestidn de 1o costosa gue resulten las iinees princi-
pales para ciertas regiones. "En un gran nimero de ee~
giones, particularmente en las reglones agrfcolaa,la
ddvil densidad de poblacidn y cl aébil tonclaje de las
mercaderfas & transportar no podrian crear un tridlico
guficiente para que el poder central las considere como
interesando al pafs entero®.

"Bs asd que uno se ha visto obligado a establecer
redes de intords local, de ias cuales la construccidn
vy explotacidn -~ dice -- son intinitamente mas econd-

micas que las de una gran red.

(1} Silvio Rahola.~ op. cit. pdg. 6
(2) René Roy.- “"itude sur le vézime economique

fre

des voies ferpdes d'intéret local®. raris 1925. pdg. 25



"La cran meyorfa de las redes de interéds loocal
cetd construfda en trocha angosta, lo mas & menudo
de ua metro, a veces de 0.50 y aunque las redes ha-
van sido construfdas en via normal, se pueden adop-
tar condiociones de construccidn h's explotacién que
hagen su costo muy inferio® al de una , ran red".

nmilio Sax (1) en su obra "Dei trasporti e del=
le comunicazione” aclara el término de ferrocarril
local diciendo que "el ierrvearril local denomfinese
ademls, de importancia secundaria o subordinada o,
en contraposicidn al ferrocarril de priuera categoe
rie o principal, del mismo modo dicese ferrgoarril

seeuncarig®, viniendo o coincidir con la denomina-

¢idn adoptade por el Doctor Sasvedra Lamas.

Trlesarrollando sus reflexiones pudo este ultimo
nombrado (2) llerar & conclusicnes preoisag: la prie
nera e85, que constituye un absurdo el exiglr en to-
dos los casos e hipétesis que puedan presontarse, el
mismo tino uniforme costoso y fastucosanente concebi-
do de nuestros ferrocarriles; que aylicar las mlsmas
rezlas de previsidn y Je contralor y exi_ir lms mige

mas condiciones para el lerrovecarril poblador de las

(L) Umilio Sax.~ "Dei trasporti e delle cormumni-
cazione". Biblioteca dellfeconomista. Tomo XIl. Je-
rie Terza, rarte prima., Torino 1900. .ags. 539=68C,

(2) carlos Saavedra Lamis.- Op. oit. wdg. 17,



regiones desiertas que para el Jue trangporta pasajew
ros cm los grandes ¢entros poblados, es un error in-
discutible.

Lo segunda conclusidn, -- @ nuestro modo de ver
la mas fundamentaol -~ es que se csta en el deber de
descarrar la produccidn nacional del grave peso que
representa el acarrco & las egtaciones de nuestros
ferrocarriles; que se debe cubrir con un sistenma de
transportes los vastos espacios vacios gque dejan en
nuestras _randes lineas troncales las ramificacio=
nes agtuiles de nuestros ierrocarriles. Giempre el
ferrocarril secundario se podr{a convertir, como el
.royecto lo prevé, cucndo el desarrollo de la re=-
gidn y el desenvolvimiento de la produccién y del
trdfico lo exijan, en ferrocarril de primera clase.

La i1nexistencia de este instrunento de transyor-
te -- de acuerdo con Araya (1) == en nuestro pafs,
visto la gran importancia que tienen en otros, y las
causas yue exigen por una parte y favorecen por otra
su establecimiento, aparece realmente singular.

? Cual es la razdén de esta anomalfa 9 ? Hs ella
debida & que la fuerza de expansidn de nuestra red
principal ha sido tan poderosa, yue ha absorbido en

su totalidad los capitales disponibles, obligando &

(1) Rogelio Araya.- "Tarifas y contrato ferro~
viario". Buenos Aires 1929 Tomo I1I. ¥dg. 234,



dejar para el futuro la sutisfaccidn de 1lus necesi-
dades de orden secundario? ? Obien esa carvencia de~
riva Jde una politica ferroviarie defliciente ?

Bn algo ba contribuido lo primero, pero lo Wilti
mo es la ocuusa principal de la anomalia sefinlada. A
esa politicea ferroviaria se debe el que grandeg ex-
tengiones se onguentren noy bvajo un régimen de trang
porte inadecuado; a ella hay que atribuir la preca -
ria situacion de el unas empresas que se han aventu
rado a la construccion de lineas superiores en desa
rrollo o categoria & lo que las verdaderas nccepida-

des justificarian.




2.~ ul Proyeoto de Ley dec Yerrocarriles Jecundarios
del Eeetqr Curlos Caavedra LANRES,
Definicidn y caracterizacidn de los Ferrocarri-
les Secundarios.

En el anio 1912 el uvoctor Carlos Saavedra Lamas
prasenté un notable proyecto de ley de ferrocarriles
secundarios, destinade a llenar un vacio existente
en 1. legislacidn ferroviaria argentina.

In efceto; hasa la fecha, todos los ferrocarrie-
les gque se encuentran en jurisdiceidn nacional y ex-
plotados por empresas p.rticulares, estdn sujetos d~
nicamente a dos leyes generales : la ley 2873, que
rige las condiciones de construcecidn y explotacidn
de todas ellas, y la ley No. 5315, que uniforpa las
de conseciones, gravdmenes de las dimpresas ¥y facilie
dades que, en compencacidn, les otorge el sobiernoc.
las condiciones en que, segin estas leyes deben rea-
lizarse los transportes y lu oblisacidn de mentener
un tren rodante en calilad y cantidad suficiente pa~-
ra atender siempre las nececidades normales de lag
regiones atravesadas, don o todas las lineas, sin ex

cepcidn, un caracter ,.rincipal en lo que a la explo-



tacidn se reficre; caracter quc no siempre estd en
correspondencia con la importancia de las localida-
des y zonapo que sirve.

Presisamente el proyecto del Doctor Jaavedra La-
ms procuraria una solucidn a esta falta manifiesta
de ferrocarriles secundarios pare esas zonas poco de
sarrolladas.

Presentado, cowmo he dicho, en 1912, fué remiti-
do por la Comision de Ubras rublicas de la Cdmmra
al :oder ..jecutive para su informe hasta la fecha
no se ha discutido definitivamente., Tls necesario men
cionar tambien el Proyecto en este migmo gentido del
Ex Director General de Ferrocarriles, Ingeniero Emiw
lio Gohickendantz (1)}, preparado ¢l 191l.

De este proyecto del Dr. Uasvedra Lamas decla el
Ingeniero Chancurdie (2) en 1931 : "he de concretar-
me o cifar el proyecto de 1egislacién gobre ferroca=
rriles secundarios que Dr. Carlos Saavedra Lames pre
gentara a la Cdmra de Jiputados en el aflo %912, pro
yecto gque no tuvo la suerte de interesar a los grue
poe dominantes ¢n ella, no obstante un conceptuoso
informe del Ingeniero Pablo Nogues, digno complemen
to del trabajo fundamcntal con que el Doctor Carlos

caavedra Lamg acompaliara su proyvecto de Ley".

{1; ver Apendice.
2} op. cit.



Aclarando el térudno de “lineas de sepundo orden’
el Joctor Leavedra Lames dice que es mas conveniente
en vez de adoptar lu caracteristica "lineas ‘iconomi-
cas® o "ligat railway" ( usado on Inglaterra ), pore
que wi fervovarril puede ser de segundo orden, o de
trafico reducido, pers de censtrueccidn costosa, coumo
sucede eneralumente en lus lineas ue montaiia.

Podriamos detinir 1lus lerrocarriles secundarios
teniendo en cuenta lus definiciones de Ulrich y We~
Lver {1) y los conceptos que de ellos se tiene en Hg
landa e lnglaterra, en la siguicente forma : son ferro

garriles secundarios, loo ferrocarriles de importancia

secundaria, en cuonto a su trocha, velocidad y otras

condiciones ténicas, son mas o menos inferiores, com

parados con lasg lineas de primer orden.

Tormremos resumidaiente del proyecto en cuestidn,
lus disposiciones principales que caracterizan los
ferrocarriles secundarios y que en su articulo lo.
los define asi : serdn considerados ferrocarriles se-
cundarios los de troecr& igual o parecida, con rela=-
cidn a la red principal que une zo.as de tréafico de
importancia secundaria, cuyas condiciones técnicas
de yrazado, pertfil, coustruccidn y medios de servi=-
cios de transporte, son imiericres o los de primer

orden ¥y los quec i bien pueden ser recorridos excep

(1) Ambos citados por Laavedrs Lamas.



cionaluente por locomotoras y vehiculos de lag 1{~
neas principales que unieren, solo podran emplear
velocidades redicidas, cuyc mdximo fijard ls autori
dad cowmpetente, y que, por lo tanto, no tienen ohli-
gacidn de cwiplir touas la: ulspousiciones ue la Ley
Jencral de rerrocarriles y sus reglamentos en cuanto
se refieren a la morcha y furmacidn de los trenes, a
la via, su conservacidn , wvi_ilancia y pash da trang
porte.

Las disposiciones principales que los carccteorie
zan son : los ferxocarriles secundarios se oturgarén
fijando una distancia mfnima & las lineas o rama=-
les de otras empresas; se podran utilizar .ateriales
usadon de linets principales; podrén agustarse a las
coudicioncs topcgréficas del terreno; pendicnte -
xim 25 /oo y radio minino no nenos de 100 metros; el
anche de los terraplenes podrd ser menor gue el de
las lineas principales; la velocidud de marcha no ex
cederd de 3¢ Lildmetros por hora; las estaciones po=
drdh reducirse a simple apetdero; no excediendo la
velocidad de 15 kildmetros por hora podrd suprimirse
la vigilancia de los pascs & nivel; no estd obligada
a construir { la Impresa ) cercos & lo largo del ca~
mino; si la velocidad no excedicra e 1Y kildmetros

pur hora podré ceupar con 1o via los caminos pdblicos.

~3 artfculo 23 dice yue cuando el tréfico de una



lineca secundaria hubiera alcanzado al de lag lineas
de primer orden de la nicma zonad, cl Foder Ljecutivo,
de acuerdo con la .anprese, podrd declararla, vrevio
aviso de un aio antes, linec de primer orden, sujeta
a todas lag digposicronce de lo Ley HNo. 5315 y a la
Iey General de ferrocarriles y sus reglamentos.

Los frencs de los vehkoulos podrdm ser servidos
e mono; la .mpresa no tiene cbligacién de estableser
brencs nocturnos.

Contienen las mismus disposiciones de los artfcu
los & y 9 de la Ley lNo. 5315, rercrentes a cxonera-
cidn de impuestos y a lu intervencidn en las tarifas.
Pero en ci artfculo 4l exceptis de 1la cxoneracidn,
6l servicio de cloacas, provisidn ce aguas corrien~
tes 3 alirmados, en la extensidn de los frentes de
gus estaciones y edaticios de su dependencia.

Y terminad en ¢l articulo 43 que ¢s mas o menos
el articulo 7 dcl Deereto keglamentario de 1908 de
la Ley Ho. 531%, gque se reficre a lo que se ha consei

derado como gastos.

..l punto de partide de la Ley Frencesa (1) del
12 de Julio de 1865 sobre ferrocarriles de interds
local, fué las investipaciones de una Comision pre-
gsidida por e wichel Chevaller, compuesta de miem=

Bros del Cuerpo legislativo, del Consejo del listado

(1) Alfred Ploard.- "Traité des Chemins de Ner".
Tomo IX. Paris 1887. Pagina 676



y de la Alministracidn, que realizd una encuesta so-
bre los ferrocarriles, su coastruccidn y explotaciédn.

DNespues de un cstudio profundizado, la Comipidn
emitid sus conclusioges :

".ue habia lu,ar para constituir una nucva cate-
goria de t'errocarrilecs econémlcaa;

e la mes grande libertad debia ser dejada, tan
to a la Administracién como al consesionaric, pa-
ra. explotar low ferrocarriles secundarios;

wue las lineus de esta categoria, debian ser, ¢n
la mayor parte de los casos, ferrocurrileu de transe-
bordo; que tawubien debian diferenciarsge asencialmen-
te, tanto en lo quec sc reficre a la construccidn co-
mo & 1o explotacidn, de los 1errocarriles coumpreadi-
dos en las redes principales;

" e, por lo tanto, lus prescripciones del cug-
derno dJde law acrgas debion ser simplifiocudag, de ma-
nera ; lo. de permitir hacer variar, siguiendo los
casos, ol ancuo de la via, el .eso de los rieles, el
sistenn del weterial rodante, las vendientes y las
curvas; 20. de suprimir la obli scidn de cercar Y as
torizar la construccidn de estaciones de las {ormas

nas 0‘313‘3@165; coee®



III. LA TXPLOTACION

1. Consideracioncs sobre los pastos de explotacidn.
El ferrocarril secundario y el principal en cuan
to & los _astos directos.

Un extenso informe de la oireceidn ceneral de
¥errocarriles, firmmdo por el Ingeniero Pablo No-
gués (1) acompain eX Yroyccto del Doctor Saavedra
Iames. Podemos decir con cl primero gue los gastos
de explotacion representan un desperdicio de la u-
tilidad disponible y cowo por otra parte, la eleva-
cidn del costo de estableciwiento de la linea, pro-
duce efectos andlogus al cuueanto de los sastos de
explotacidn, se ve cloro, yue, &l pervitir 1o cons=
truccidn de lineas costosas, al consentir que los
servicios sean hechos con desproporcionado lujo ¥y
exceso de comodidades, no soluacnte sge Justiiica ¢l

establecimiento de tarifas elcvadas, sino, lo que

(1) Pablo losués.- "Informe de lu Direccidn Ge=
neral de ‘errocar iles'. Reproducecidn del Boletin
de Cbros .dblicas. ffio 1916, ragina 40 a 11k



es realmente grave, se revaja Lu caasvavuwad  del me
caniomo ferroviario, con la consiguiente disminucidn
uel conjunto de utilidades gue podriun ser proporcig
nadas al pais, Log ferrocarriles Secundarios permi -
ten precisamente reducir al minimo, tanto los gastos
de primer establecimiento como los gastos de explotg
gion; se ve pues, toda la importancia quec bajo estos
aspectos ticne la creacidn de este organismo.
Comparando el ferrocarril secundear.o con el prin
cipal en cuanto a los gastos directos del transporte
de pasajeros, llega a esta conclusion ! gue, &1 el
trafico ue pasajeros gque préesentu la zonad alcaaza a
una clerta magnitud, a ijualdad de servicio se obten
drd un transporte mas econdmico con el ferrocarril
principal, gracius a la mayor utilizacidn de los co=
ches y del personal de traccidn y movimiec.to que o=
frece respecto a una linea secundaria. Yero, si el
tréfico de pasajeros no alcanza & esge valor, las ven
tajas apuntadas a favor del ferrocarril principal de
saparecen y pucden convertirse cn deficiencias de ex
plotacién. pues lob coehes grandes serdn  mel aprove
chados y se amplcardn locomotoras pesadas pard correr
coches livianos. Lo sugerioridad que entonces presen
taria el ferrocurril seccundario al permitir una eco=-

nonia en ¢l material rodente y de traccidn, se acene



tda por la influencia de circunstancias de otro orden
gue obran en el mismo sentido y que radican precisa-
mente ean su catepgoria de lincag secuhdarias. Se tra-
ta del rendmenoc psicoldgico por el cual piblico aceg
te como satisfactorio en una linea de tipo secunda=-
rio un servicio que, efectuado en una principal, uwe
reputaria intolerablemente deficiente.

.is asi como en un ferrocarril secundario el trang
perte de paseieros puede bacerse por treres miatos ¥y,
en congecucneia, de velocidad reducida, emplewndo cg
ches livianos, de comodidud y aspecto relativamente
modestos, en los gue e habrdn suprimido los frenos
autordticos, lar instalaviones costosas de ilumina=
cidn ¥y otros accesorios andlogos.

“ in rvestinen, respecto al trdfico de Lasajeros en
lag lineas secundarias puede dgcirse que, si bien en
nuestyro pals no deve considerarse coino funcidn esen=
cial a lus micrmas es, sin envargo, realazable en Gug
na8 condicioncs de cconowia, gracias & 1o elasticidad
con yuc el ferrocarril secundario se adapta a lus pg
queilias deinnndas de e¢se transporte. Y puede agregar
B8 yuc en guc.os cases, & igualdad de gasto total,
el ferrocarril seoundaric podrd proporcionar un
servicio mas ciiciente Que el gque se conseguirfa con

una linea praincipal® (1).

(1) rablo Noguée.~ Up. cit. ragina 47



.n este .asio sentido se expresa Jdolson (1) en
su fundamental obra "Transports & Tarifs" diciendo
que "la gran ventaju de lu trocha angoesta sobre la
ancha, es de dar a la _mpresa, de una menera hasta
clierto punto apreciable o simple vista , un caracter
mg .0Gesto, yue disminuye las exigencias del pibly
co ¥ permite simpliticar el servicio, sobre todo
cuando se trata Jde linecas explotadus por peyuclias
comparnias.

"Sobre las lineas secundarias, el material phxga
pasajeros, menos confortable y menos sélido, tiene
un poder ruerto relativooente mucho menor, de mene-
ra que, o p2ear dc su débil peso total, los trenes

contiencn 2.C & 3¢ 0 asicatos".

GASTOS INDIRIGTOS PORKme i VIA § % (2)

i et}

Ferrocarril Vias y Obras| Trdfico| bireccidn

Trocha Ancha

sud 1219.78 1165.76|  539.95
Ceste £60.03 12h2 .42 OBk 145

Central Arzentino 2122.29 1615.72| 1065.49

Trocha Angosta

¥rov. Janta ¥e 619.52 657.51 606,16
Compaiiiz. Jencral 731,12 140645 Yh7.16
Central Cordoba é§3.42 136%.12 720.32




ventral del Chubut - -~ -
T. & vapcr de infuwela | LYl.33 606.63 ~ 57.09
| . |

{1) ¢. Colzon.~ "ironsports & larifs". laris 1908
vacina 358 ¥ 375.

(2§ "rigtadiotica Jde loo .eriocarriles en .ixplo~
tacion". vorrespondicnte al ac 1928. us. sires 1931.

- g — Wt

.28 ndelante, el Ingc.iero Hogués afirms que el

.

rol de loo forrecerrliles scCunuirios ¢8 hacer que

aun con derwnoas Jde transporte reducidas ses posible

1a eristencic de lu linea.

7a cre.eidn wel L{errocar:il secundario, anulaxd
en gran parte lo dericicncia de nuestro orpganlsuo fe
rroviario en su conrjunto, de suyo defectuose, por su
evidente desproyporeifén con lug necesidades s satista
ger y yue ;oxr tal cwuua aboorbe cntre gastos y remu-
neracidn del cupitel la mogor parte ue lo utilidad
gue roporta.

.m un detallado egtud.o guo hace el citado Inge~
niero, cn el capitudoe IIT wel Informe & yue re he rg
terido, presenténdose un cgso prdetice de instals -
cidn de lincus transversales, llege a la conplusion
de que lg catcegoria o tipo mas conveniente paru e-
sas lincas transversaleu seria el "ferrosarril ceco=-
némico”. ice asi: ..."es evidente la necesidod de
reducir li inversion del capital a gus liuwites mas

bajos. Por eso es indispensable aprovechar la poca



densidad del trdfico para econordizar el capital de
instalacidn con la reduccidn de lz trocha, el empleo
de un mterial luiviano, la mejor ad&ptacién de la wvia
al terreno, 1o mayor utilizacidn del material rodan-
te sacriricando aljo de 1w facilidad de tracecidn, de
la comodidad y rapidez dc los servicios y adn ciere
tas condiciones de seguridad superflues con un trde
fico tan recducido. Todo ello constituye precisamente
la derinicidn del “ferrocarril econdmico®; y por lo
tanto, cs cste el tipo adecuado & lag lincaes trans-

versales®,

mu-]{n»



2.~ Cuusas gue obran para elevar las tarifas gue se
aplican & la mas2 de nuestra produckion.

iag causas gque obran en este sentido son:

a) ddbil intensidad de trdfico;

b) reducido valor medio del transporte de nuese
tros productos; y

¢} Bestos directos del transporte ferioviario.

o . -

Redes Terroviarias T-k. carga porK. via
E
Argenting 236.000
auropa {(término medio) 54000
al. UU. de H. A, ‘ 1,071,600

Se ve gue nuestros ferrocarriles presentan una
gra . diferencia en ou contra en cuanto a la intensi
dad del trdfico, y se comprende por lo tanto, que g
ra remunerar el migmo capital debe ser en nuestro
pais mas cleveds la percepcidn media por tonelada=
kildmetro. Y sicndo la myor partc de nuestras cax
gas, miterias primag de bajo precio, resulta por una

parte quc el efecto de un recarpgo de trdfico se hace




mas sensible para el productor, ¥y por otra, quec el
caprtal ferroviario no podrd alcanzar en promedio
su remueracidn normal.

liugstras ciiras de estos directos son mayores
gque las corregponuicntes & los grandes fer ocarriles
de HZuropa y Norte américa; es esta una de las causas
que influyen part elevar nucstras tarifas sobre las
correspondlientes de esocs palses.

La explica016n de esto se encuentra, de acuerdo
con el Ingeniero Pablo Nogués, en la deficiente uti=-
lizacidn ue nucsiro material rodante, 1a yue & BU Vves
proviene por una parte de la gran desigualdad entre
el trdfico ascendente y cl descendente y por otra,
de la necesidad de evacuar rdpidamente la cosecha.
4sta modalidad de nucstro trific. obliga a dotar a
nuestros ferrocarriles de un excesc de mayerial rodan
te, el que despues de emplearse activauente durante
algunoc meses del aflo , estd condenado a la inmovili
dad durcente los mescs restconteg.

heta clevacidn de los _astos directos de transe
porte, produce otra eyuivalentg de lag tarifas, agrg
vando & este regpecto lo situacion desfavorable gque
resulta de los puntos a) y b) arriba nombredos.

Volvicendo & nuestro tera : ? Podrian los ferro-

garriles secundarios mejorar esta situacion ?



ta para guec en casos especlales, de acuerdo con laa
ideas expuestis, no pueds concebirse una linea de
gron capaecidad con la trocha de un wmetro, y tambien
linezs de débil capacidad con esa misma trocha u o=
tre mayor, depcndiendo todo ello de lo naturaleza de
la cargm.

Hogotros tencros el caso de la Compallia General,
que no ohstante ser de troc.a angosta, no puecde ser
incluida en la catesoria definida de ferrocarriles

gsecundarios.

Hn Francia {1) la cualidad de via férrea de inte
rée local resulta de una disposicidn de la ley o del
decreto que interviene para la declaracidn de utili-
dad piblica de los lugares comprendidos ¢ interviene
de este mode una cierta parte de arbitrarieduad en eg
ta operacidn de clasificacidn , poaryue, del punto de
vista econd:nco, es a veces bastante delicado saber
si la constrmccidn de tal linea se reficre al inte-
rés generxal del .ais o presentu solalcate intexds
para el desenvolvimiento de una regidn estrechamecnte

limitada,.

Desde lucgo es ovidente que el ndmero de trenes
en circulacidn serd menor en la linea principal , la

que por lo tanto requerird una menor cantidud de pex

(1) jiené Roy.~ "Jtude sur le regime doonomi que
des voies ferrdes d'intéret local®. Paris 1925 .pa=-
gina 2.



sonal de traccidn y de movimiento. Por otra parte,
por ser mas utilizado ¢l vaudn cuanto myor es su
capacidsd, el cupital invertido en mmterial rodante
serd monor en la linea ,rincipal; por la misma razdn
en estz linea serg menor cl peso bruto & transportar,
¥ por lo tanto, ella requerird un menor peso tota#de
locomotoras. Y finalmente, como consecuencia dec esa
disminucidn Gel veso mierto y del mayor rendimlento
meodnico y térmico de las locomotoras pesadas, Be ob
tendrd una cconomia en cl gasto Jdirecte total de trag
cidn.

wa resumen la linea principal comparads con la
sccundaria tendria & ou fevor una disminucidn en to-
das lag partidaec que integran los gustos directos,
incluido el interés del importe del material rodan=
te.

sero todo cesto sucede en el caso de que la demmp
da de transporte po su cantidad y distribucién a lo
larzo de la line: permita utilizar el alto poder y
la gran capacidad yropi. . & lus locomotoras y el vas
gén del ferrocariwl rincipal. 8i por el contrario ,
epdmitimos Jue se trata de servir una reglén de débil
demuenda de trans.orte, lag cosds cuambian en absoclulo.
gerd centonces necesario dispouer de un exceso de va=~
gones, con ¢l consigulente recourgo del Leso bruto a
transportar y dJdel capital & remunerar perdicndo asi

parcial o totalmente lag ventujas que antes se enu=~



meraron a favor de la linea principal.

Jerd entonces nccesario renunciar a la utilizo-
cidn mdxima y correr myor nimero de tcenes, con ol
consiguiente aumcento de los gastos directos de transg
porte.

Aste hecho pone de manifiesto el error en que se
ho incurrido en muehas de nvestras lineas al cons =~
truimlas con unu capacidad de transporte mucho mayor
gue .o requerida por la zona.

ia anomalia de wue mayor utilizacidn etcctiva del
peso muertc efectivo ofrezcan los ferrocarriles secun
darios yue emplean vapgones Jdc pequerk cakpacidad, tig
ne su principad explicacidn ca que esta menor capa =
cidad de sus vagones les peraite cargorlos al rfximo,
mientroe que por ol contrario, en lous iferrocarriles
prancipales, si bien la utilizacidn del vazdn podria
llegar a un valor mas alto,cn lo prdetica Irecuenteoe-
mente no ge disppone de lua car,a necesaria ora aprow-
vechor toda su cupacidad.

Dodas las facilidades y frunguicius especialces
gue acuerda el proyecto de ley de furrocurrilce ses
cundarios, las que les evita costosds expropiaciones,
obras de arte, y los libra de otras exigencias y (a=
belas que soportan los fer. ocarriles reg:lares, su
construccidn y funciona.icuto requiere un capital re

lativamente modesto, Jde modo que no hay duda estos



ferrocarriles pueden funcionar y amortizurse adim
cobrando un fletc meaor yue el tienen que exigir los

ferrocarriles regularcs.



3.~ Costo de unc via secundaria.

Seglin el Dootor Saavedra Iamas (1), el costo de
wn kildmreto de via secundaria es de 5.450 pesos o=
ro sellado o sea 12,400 pesos moneda nacional.

Lo detalla api

VIA  SUCUNDARLA

Hovimiento de tikrra 500 metros
Cluic 08 POX 0,20 o o4 o0 oo oo oo o4 oo 100
Durmientes l. 250 POX € 2o ve oo 40 o0 ae o 2.500
Rieles de 25 kilogramos cada metro
lineal tonele 60 DOT 35+ «v eo oo oo oo oa 2,100

Armamento e VA8 + se 4 s se se e e e 200
T&lEfOHO [ ] . e . n L .8 .9 LY e o o e s . .0 150
Al&mbraﬁt) « . LY e .o (IR . ’ o« ' hadadin
Ubras dec arte, 0,5 netros cada xilaw

MEEYo POTY 250 o oo te oo en et es se se e 125

stociones, 1 cada 15 kllomﬂtrcs de

34600 pesos G, eale cada kildmetro . .. .. 200
Imprevistos o« «o v ti oo o0 as se es e e 75

Total del costo por kildmetro. .. .. 5.450 § %

Aate cogte lo compara con el de unad principal

que avalda en 8.470 § & .

(1) Carlos Saavedra Lams.- Op. ¢it. pag. 16



Y segun @1 Ingeniero Pablo Nogues (2), el oosto es

de 4,000 pesos sro sellade ¢ 9,080 moneda naclonal,

C08TO MEDIO DE UNA LINEA SECUNDARIA

Largo 60 Ka,~ Troche 0,60 m.- Riel 12 kg. por metro

6,000

-

Estudio, proyecto y replanteo 60 por 100.. ..
¥ovimiento de tierra 120,000 metros ocu~
DICOB POP 0,30 vv vv o 20 s+ ae o ses oo 36,000

obras de arte .240,por 180,. he ca we sas oo o #3,200
Via en general y deevios 63 por 2,000 ... .. . 126,000
0&!&1’)108 .35 13'03" 60 e/u € s B2 B A FE s s s @ 1.500
Mesas giratorias 2 por 800 ¢/M . .. ... .. . 1,600
Inatﬂlacianaa d.e a&u& (un&).. se ®E B Eme e% @ 1.5000
Casillap de estacion 12 por 520 .. v e 4o 6,000
Telefono 60 ror 100 * 8% €8 89 4 & sme s @ 6100{)
Conservacion dursnte medio &flo .. . . «+v 1 o 1.200
Suma Total ... .. . 229,000

Inspeccion 5 %.. .. . 11,000

Importe ToL&Ll .+ ..+ .. « 240,000

Costo por kilometro de vis, 4,000 § o/e.

Todos estos costos se refleren & una linea de 1ll&-
nura,

Adsemas del costc de las instalaciones fijas, pro-
ppororcionales & la longitud de la via, hay aque presup
ner el materisl rodsnte cuya cantidad no depende de e~
8& longitud sino de La cargk a LansportAr y de su recg

rrido uedlo,

(2) Pablo Nogues,- "Boletin del Congreso Budameri-
sano de Ferrocarriles” 1917. Pagina 13



IV.= LOG FIRROCARRILLS SHCUNDARIOS BN IA
RurUBLICA ARGUNTINA.
LOG FERRCCARRILAS LIVIANOS.

s necesario convenir primero en que esa califie
cacidn de "secundarios" no existe en nuestro régimen
ferroviario; no lo menciona la Ley (eneral de lerro-
carriles No. 2873, ni la Ley iitre No. 5315, por lo
tanto propiamente hablandoe no podemos decir que exig
ten en nuestro ferrocarriles secundarios.

Todos los ferrocarriles que existen son legalmen
te considerados de la misum categoria, como asi mise
mo todos octen bajo el Imperio de 18 Ley General de
Ferrocarriles, no obstante que prdctica y comunuente
asl se denomine a algunas lineas y que el Dr. Tobal
(1) diga que existen 3,044 Kms. de ferrocarriles se~-
cundarios yue en su meyoxia son ramales particulares,
ramales inductriales, decauvilles, tranways, etc.

Tn rigor de verdad,no podemos decir hoy por hoy,

(1} Gaston rederico Tobal.- Op. cit. pag.l67



en gue cgonsiste un ferrocarril secundarxio y esta gi-
tuacidn persistird hasta tanto sc los caracterice lg
galmente.

»1 mensaje (1) presidencial de apertura del Con
graso del afio 1922 contiene dentre del plan que se
trazora para el mejoramiento y desarrolloc de los Te~
rrocarriles del listado, una red llamada "Red de Ferrg

garriles Liviancs de la Patagonia® de trocha de 0,75 .

RED D ZERRCCARAILLS LIVIANOS DI LA PATAGONIA
Trochs 0.750

Lineag Eilometraie

P. dadryn a Colonia 10 de Getubre 550

Huauel Niyeu a Hpuyen 256

Epmyen a Tl Bolsén 50

Kpuyen & Colonia 16 de Cctubre 130
Comodoro Rivadavia a Colonia

Ias heras, via de enlace 90

Total 1.0%0

Se compraron entonces (1922) 836 vagones, 75 io
comotora y L,0GC kilowmetros ue via ms o nmencs (2),
material todo de 0.750 mm. perc no se goastruyd na-

de de acuerde al proyecto nwencionado.

(1) Revista "Riel y TFomento". Julio de 1922.
Pégina 134~

(2) batos suministrados ameblemente por el
Ingeniero Imilic Rebuelto de los Ferrocarrilee dsl
+5tado,.-



Antc todo convienc fijar el concepto de 1o gue
se entiende por linea principal y gecundaria, vole
viendo & insistir sobre lo gue ya se dijo al defi-
nir cstas Yltimas. La denomicacidén de principal o
secoundaria de una linea, significa que ésta es de
grande o pequelia capacidad de transporte, respecti=-
vamente. 1as linews gxistentes entrardn en unc u o~
tra categoria segin el lugar que su capacidad de
transporte les agigne dentro de la serie gue agusllas
forman y cuyod extremos constituyen los exponentes
t{picos de aubas categorias.

Nunca se insistird bastente sobre esta cuestidn
de la clapificocidn de una linea yu dentro de una ca
tegoria o de otra, que debe ser por su capacidad de
trangporte, condiciones de gonstruceidn y eervicio ,

velocidad, etc. ¥y no exclusivamente desde el upunto

de vista dec su trocha,

iis cierto yue lus trochus anchas seran una careg
teristica de las lincas de gran capacidad de trédfi-
co, porque la fucrte potencia de la locomotora oblie
ga & dar & sus drganvs dimensiones que no serian sog
tenidas por las trochas menores.

Y quc al ferrocarril secundario, definido como
el trea de pequeila cupecidad de son peculiares en

general las trochas angostas, pero lo diclio no obs=~



Bste material ha estado inactivo durante muchos
afios y actualmente se trata de utilizarlo en la cons
truccion de lineasz sccundarias en otros puntos.

Una de ellus es la linea econdmica al valle del
Rio Negro gque sale de estacidn General lLorenzo Vine
tter y va hasta ol Ingenio San Jorenzo {(106) kildme-
tros). Tambien se inicid la counstruceidn de Ingenie-
ro Jacobacei & Arroyo Pescado (40 kildmetros) que de=
berdn ser rehechos por haber sido abandonados durcne
te largo tiempo.

la idea, cuando se construyeron estag lineus
era de yue pudieran actuar como un trenway, que se
detiene donde hay un pasajcro, de modo yue pudieran
parar en cualquier punto donde hubiere una carga que

lo justificara, pero l& lLey no permite eso.

LINBAS __COGHUTRUIDAS

Trocha 6.750

Lineas Kilometraje
Puerto ladryn a las Plums 24%2
Rawl de “Yrelew a lawson 20
General Lorenzo Vintter a Inge-

nic San Lorenzo 106

Ingeniexro Jacobacol a Arroyo Yes-
cado {(en mel estado por abandono) Lo
Total Jde trocha de Q.75 408

Queda actualmente rmucho material de 0.750 paras



la construccidn de las futuras lineas.

cuando ne adquirid este material Be objetd quc
con el se¢ introducfs una guarta trocha en nuestro sig
tera ferroviario, pero en realidad esta era la trocha
apropiads para la regidn de yue se trataba.

4n el valle del Nilo asi como en el del lsissipi
exicte una lfnea principal, troncal, y todos los ra-
males afluentes son de (0.750 m.

5i lo que se gastd en la construccidn de ferro=
carriles de acucrde von la Ley No. 5559, se hubliera
utilizado en este material, otra serfa en el dfa de
hoy la densidad de ferrocarriles emn la ratagonia.

Ll mensaje a que hocemos referencia mas arriba
decfa, ... "debe mencionarse tambien especialmente,
como complementario de aquel plan {se refiere s otras
ifneas normales), 18 obra emprendida de las 1lineas
p&tagénioaﬁ, mediante una red de ferrocarriles livig-
nos {light railway), econémicos en su coste y explo-
tacidn, pero efectives en sus servicios. Ayucllas 1f-
neas, mediante estos ramales "econdmicos®, de singu~
lar adaptacidn al suelo y a la intermitcngia de 1u
prcduacién de aquellos territorios, ¢on sus toritas
minimes de verdaderc fomento, a base del emyleo del
petroleo de Comodoro Rivadavia como combusitidble, al-

canziran toda la eficacic de su acoidn llevando 1a



vida vy el progreso a los valles cordilleranos, re-
gidn privilesiada vor la naturaleza gue reclama so-
lo cominicaciones fdciles pera la movilizacidn de
su riqueza®".

ror todas estas razones los "ferrocarriles li-
vianos" se reconocen cada dfa mes, como los alimen-
tadores muas apropisdos de las 1ineas principales de
comunicaciones y para el rdpido desarrollo de los re
curscs de una nueva comarca, como oportunamente hi-
¢ieron los Istados Unidos.

Le idea fundamental de 12 construccidn y explo-
tacidn de un ferrocarril liviano, es de eliminar to=-
da clase de gasto que no sea esencial a su eficiencis
como medio de transporte y las reducciones de todas
las obras permanehtes & su forma mas simple y barata,

Ia principal economfa del capital que se obtiene
enangostando la trocha €0.750 m.), es que debido a la
mayor flexibilidad de su trazado, debido 2 la posibi-
lidad de emplear, donde sea necesario, curvas de mu-
c¢ho menoxr radioc que las que se usan en un ferrocarril
de trocha normal.

feta flexibilidad permte & un ferrocarril de
0,750 m. de trocha y menores, seguir el contorno na-
tural del terreno en territorios mas o menos difioul-
tosos y en consccuencia, evitar grandes cortes y te~

rraplenes, asf como afectar propicdades valiosas.



wa evidente que sl se aprovechan todas las vene
tajas posibles que permite la configuracidn de terre
no, puede comstruirse una 1fnea que tenza una longi-

tud doble.

¥l ferrocarril de santa 7€, es una de las redes
arzentinas cuya explotacidn bha tratado de mantenerse
en lo posible, dentro de las coracter{sticas del fe-
rrocarril econfimico, por lo menos durante el periodo
a partir de 1882 en que se cinstruyeron los primeros
15 kilémetros por cuenta de la provincia, hasta el
afio 1898, en que se sometid a la juriedicoidn nacio-
nal por internarse 1Y kildmetros en territorio de la
Gobernacidn del Chaco, jurisdiccidn que, segin entre
vemos por lo hausta aguf expucsto parcce de la elasti
ecidad necesaria para que se desarrollen 1lfneas de esa
{naole.

Ia relacién de gastos a yroduckos, durente clré
gimen provineial, fué de 58.20 %, con las variaciones
inevitables por razdn de las anormulidades que suelen
produgirse en toda explotacién ferroviaria. Luego, las
cogapg cambiaron,el coeficiente de exylota&ién durante
los dos Ultimos perfodos fud de 71.8% y 75.16 <. su=-
raunte la ddcada 1904/1k, fud de 61.1% %, y durante los

diez dltimos aios ha sido de 73 %.



Tal es el resultado de un régimen de excesivas
exigencias, contrario & un répinen de explctaeiﬁn
econdmica, mediante la adopcidn adecuada de determi
nados servicios, vale decir que, hasta la suspen=~
¢idn de algunos en determinadas condiciones u opor=
tunas modificaciones en 1a adopeidn y prestacidn de

otros.



Ve~ LOS FERROCARRILMG HCONQIAICOS Y
LA DirkN3A INACICNAL.

Aunque & riesgo de salir del tema no quiero dejar
de decir algunas palabras acerca de lo gue represenw
tan los ferruecarriles ccondmicos para la defensa nacio=-
nal. Una cierta relacidn no deja de existir con el te-
ma tratado.

Desde el punto de vista de la defensa nacional,
estos ferrocarriles reprcsentan para nuestro pafs un
imperativo categdrico, el Unico medio, realmente prdg
tico en la actualidad, para resolver el grave proble-
me. de las necesidades estratégicas yresentes y futu-
ras.

Ia guerrs moderna sipgniiica, antes yue nada mo=
vilidad de las tropas y de sus elementos de vida (a=-
limentos) y de combate (armumentos y munieiones).

Ia guerra mundial demostré acabadamente la exag
titud de esta afirmecidn, transportando rmsas consi-

derables de tropas desde frenbes de combate muy ale-



jados unos de otros, con la suficiente y nccesaria
rapidez para que las fuerzas intervinieran en el mo
mento oportuno en el combate.

w1l Ingeriero Radl narrera (1) asegura que "la
gran deneidad de pob¥acidn de los pafses europeos,hn
facilitado la construeccidn en ellos, de una tupida y
estratégica red ferroviaria, que ha permitido hacer
efectivas las contamcciones rdpidas y oportunas, que
es el éxato de umm zcocidn suerrera'.

Zn nuestro pafs, de tan pequeiia densidad de po-
blacidn y una superficie tan considerable,noc cg po~
8ible zctualmente construir una red normal que rege
ponda cumplidamente & lag necesidades de sus fucrzas
armaidas para actuar en paz 0 en guerra, peeo si es
posible y realizable -~ agre: @ ¢l mismo ingeniexro -
"el cubrir sus dilatado terriforio con una tupide y
estratézica red de ferrocarriles €CONOmMIcosS que seran
instrumentos de cxpansidn econdmica, en la época de
paz y factures importantiuimos de éxito en caso de con
flicto armado®.

Con lo yue diece cn este dlgimo pdrrafo me parece
gque no agrega nada en abone de su tesis, porque po=

dria decirse lo mismo de cualguier clase de 1fnea que

(1) "La azdn".~ Cetubre 12 de 1926.



faera instrumento de exyanaién econdmica ¥ gque ock-
sionaitente podria contribuir al éxito en un caso de
conflicto armedo. De lo que s6 trata en nuestro pafﬂ.
es un2 cosa distinta. Je trata de ifnecs econdmicas
de secundaria importoncia, cuyo material en un caso
dado se pudiera levantar y trasladar a un posible
frente de operaciones y avanzar junto con este.

Surge claramente doberd tratarse de iineas que
no constituyan una necesidad econém&ca, vorque estas
deben mantenerse intactas, tanto o mde, en caso de
conflicto axmado puesto yue este hecho no significa,
muy a2l contrario, la paralizacidn de las necesidades
normales del pals,

Mas arriba, en el wapitulo II, al ocomentar los
argumentos con gue el Dr. Saavedre Lamas scompaliRba
su Proyecto de Ley, dice:,,..de costo reducido, ocx~
plotacion barata y ® hasta de posible remocidn eg ciy
cunstancias muy especiales". Muy bien podria ser csta
de que se trate und de esas circunstanciaes muy espe=
cialesn,.

Una red de ferroecarriles econdmicos cstablecida
en el territorio nacional representaria una facilidad
pare que lag autoridades militares competentes enga=~
ren con éxito la solucidn de los problemas de 1la de=~
fensa nacional, yue toda nacidn debe tcner estudiado.

Terming ¢l ingeniero cilado expresundo su desee

de "que el apoyo moral y material del gobierno nacio~



nal sea un hecho para el establecimiento de los ferrg
carriles scondmicos en nuestro pafs y habremos reali-
zado un gigautesco paso hacia nuestra independencia”.
"Dor este so0lo hecho esos mandatarios habran 1li-
gado patriébicamante sug nombres, & un progreso real
¥ viviran con la consideracidn y respeto de los ver-

daderos argentinos.®
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Jaehas otras serfan las conclusaones que podrf&n
deducirse profundizando la investigacidn. Pero basta
lo dichio pura demostrar la importancia de los ferrocg
rriles secundarios. Si la red de la provincia de Buee
nos Alres hubiera asido establecida contando con este
importante clemento, otra hubiers sido la distribucidn
de sus 1ineas prinoci, .ales.

Ia red francesa de interds local (1) es bastante
desarrollada, puesto que comprende actualmente mas de
20.000 kildmetros de vias férreas, mientras que las
grandes redes de interds peneral comprenden unos 45,000
kildmetros.

"Si se mira el rol econdmico de la red de vias fe-
rreas de interds local, presenta no obstante un interds

indiscutible y este interéds es todavia aumentado colo=-

(1) René Roy.~ Op. cit. rdgs. 5 y 8.



candose en el terreno de las espegulaciones tedricas".

8i con lo dicho quedn evidenciado el rol importante
que las 1fneas econdmicus cstan destinadas & llenar en
el desarrollo racional de nuevas redes Terroviarias,
no son tampoco despreciables, los beneficios que adn
dentro de los sistemis ya establecidos las 1fneas se-
cundarias pueden aportar, sujetando su construcecidn &
los principios que se han establecido y que en su csen=~
cie se reducen & la obtencidn de la mfxima economfa,

Podemos decir de acuerdo con el Conde de Le Hon,
en su informe al Guerpo Legisiakivo, citado por ricard
(1), que"de este conjunto de hechos y cdlculos, surge
incontestablemente la certidumbre de que los ferrocarrie-
les de dimensiones reducidas son llamados & jugar un
gran rol, naciendo participar & la mayor parte de nuesw
tros Departamentos, de los benericios de las vias fd-
rreas. Llenaran la laguna sencible y considerable que
no permitfa llenar la necesadad de emplear la otra via.

"Los transbordos y los inconvenicntes de la peguena
via son laranente compensados, y, en todo cago, la au-
sencia de todo el ferrccarril serfa por otra parte, o=
puesta a los iatereses de numerosas localidades.

"Para los departamentos ricos y los terrenocs faci-
les, la gran vfa y cus costosos accesorios; para los dg

-

(1) Alfred Prcard.- Op. cit. tdg. 676.




partamentos pobres, que no ofrecen una media de rarl-
¢o elevada y presentan terrencs asccidentados, 18 peque~
fila via y 6l beneficlo scondmico que ella aporta. No se
pued: adoptar tipos absolutos; es necesario adaptarlos
2 las dificultades loosles y & lu renta prob&ble del
tréfico, sin dafiar, bien entendido, la seguridad pdbii-~
ca,

“1.2 mes grande libertad debe ser dejada & los in-

teresadHs,, "

Muchos son los perjuicios que el pais ha sufride
debido a su legislacidn imprevisora en materia de cong
truccidn y explotacidn ferroviaria, Asi 1o han reccno-
¢ido no rooos técnicos y estadistas cuyas a2utorisadas
opiniones no han sido tenidas en cuenta , gomo no lo
fueron sendos proye-tos { el del Doctor Carlos Baave-
dra L.amas y el del Ingenierc Schickendantz, EBx ~ Di-
rector General de Ferrocsrriles) sometidos a la consj
deracidn del Congreso Naclonal,

" 1 Clerto es que no se trataba de sancionar leyes
de finalidad eleotoral, que fueron objeto de lsa pre-
ferencins de nuestros legisladores durante los tres ul

timos lustroa § " (1),

(1) Enrique Chanourdie.- 0Op. cit. pag. 89



CONCLUSION

Con lasg diferentes consideraciones que en el dess-
rrollo de este tema he tratado, creo haber de mostrado:

los beneficios y ventajas que reportan los "ferrg-
carriles secundarios” ya sean estos llamados econdmicos,
livianos, industriales, etc.;

su utilidad como ferrocarriles de fomento para re-
glones apartadas y raré las que se8n poco productivas
e incapaces de prororcionaAr la cargs necesaria para que
sea factible la explotacion de nn ferrocarril de primer
orden;

1la necesldad real y oconstante de una leglslacion
para ests oategoria de ferrocarriles, ya que tenemoe

8l caso de los ferrgcarriles livianos de l1la Patagonis,

ouya explotacion no se sabe, con certidumbre, como en-
gararlia; no rigen en estos uusnas disposiciones de 1la
Ley General de Fercocarriles,

Para ello rodria utilizarse el Proyecto de Ley del

Doctor Saavedra Lamas (i), con el gual estoy en todo

(1) Ver Apendice,



&e acuerdo,

Cuando se trate de caracteriszar una linea férrea,
vuelvo & repetirlo, se ha do tener en cuenti’ todas las
oaracteristicas de los ferrocarriles secundarios enu~
meradas sn el desarrollo de este item&, y no hagerlo ex

olusivamente respecto & au trocha,

Creo que l& sancidn de este Proyecto deberia ser
incluida en nuestra polities ferroviaria a fin de do-
tar de un rézimen especial a esta categoria de ferrog-

¢carriles,
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Axticulo 1o, = Seran considerados rerracarriles
de primer drden los concedidos con sujecidén a la Ley
General de Ferrocarriles, y sus reglamentos en todas
sus disposiciones; y Ferrocarriles secundarios, loe
de trocha igual o parecida oon relacidn a la red prin~
cipal que une zonas de trafico de importancia secun=
darim, cuyas condiciones téonicas de trazado, perfil,
gonstruceidn y medios de serviclos de transporte son
inferiores a los de primer orden, y los que, si bien
pueden ser recorridos excepclionalmente por las locomoe
toras y vehiculoa de las lineas principales que uniewe
ren, solo poaran emplear velocidades reducidas, cuye
maximo fijard la autoridad competente, y gue por lo
tanto, no tienen obligacion de cumplir todas las dis-
posiciones de la Ley General de Ferrocarriles y sus
reglamentos en cuanto se refiexen a la marcha y fore
macidn de los trenes, a la via, su conservacidn, vi-
gilancia y plazo de transporte,

Axticulo 20+ = Loa Ferrocarriles segundarios se
dividen en dos categor{as: 19. Ramales y lineas que
empalman c¢on la red principal; 2p. Ferrocarriles lo=-
cales que no empalmen con la red principal y que sire
van unicamente al trafico local de una zona reducida.

Articulo 30. -~ Para los efectos de esta Ley, se
distinguird enire Ferrocarriles secundarios naciona=
les y secundarios provincialea de acuerdo con las dig-
posiciones de la Ley 2873,

Art{culo 49. = Quedan sujetas a las disposicio=
nes de la presente Ley las concesiones, construccidn
y explotacidn de los Ferrocarriles seocundarios nacio=
nales y las relaciones de derecho & que dieren lugar.

Articulo %50+ - No se podran construir o explotar
los Ferrocarriles secundarios regidos por esta Ley,
sin haberse obtenido previamente de la Autoridad come
petente la concesidn necesaria.

Articulo 6g. = Jorresponde al Poder Legislativo
Nacional la concesidn de fodo ramal o linea que em=
palme con la red principal. Bl Poder Ljecutivo Nacio=
nal podra conceder ramalea aiempre gue su longitud
no exceda de 75 kildmetros. listos ramales no podran
ger prolongados posteriormente sin la concesidn co-
rrespondiente del Yoder Legislativo Nacional.

Articulo 79. - La concesidn de loe Ferrocarriles
secundarios, gque nacen y mueren en los limites de una
Provincia, corresponde a las autoridades provineialaa
de acuerdo gon las prescripciones de la Constitucidn.



Artfculo 8c.~ Los Ferrccarriles secundarios que
enpalmen con los Nacionmnles, estaran sujetos & la ine-
peccidn por parte de la Autoridad competente en todo
lo gue se refiere al tipo del material rodante emplea-
do. )

Art{oulo 9g.- 54 una tmpress interrumpiese total

o parcialmente el servicio publico de la linea slin que
mediara fuerza mayor debidamente comprobada, el Poder
Ejecutive podrd adoptar medidas para hacer el merviaio
provisionalmente por cuenta de la Empresa.

51 dentro del plazo que fije el Po-
der Bjecutive la Empresa no reanudare sexvicio, el Po-
der Ejecutive podrd,declarar caduca le concesion.

Artioule 10 - Declarads definitivamente la caddoi~
dad el Poder Ejecutive podrd ordenar la ventg de la
parte afectada del Ferrocarril, en subasta publica, ,se-
bre la base de las dos terceras partes de la tasacion
hecha per peritos; y del importe de dicha venta se de~
ducird el monto de lo gue la Empresa adeudare al fisce
en concepto de multas o en otro cuglquiera.

El Ferrocarril se sacara & licita~
oién piblica por el término de un afio, y serd adjudie
gado al melor pestor. 81 no hublera postoxr, se sacara
a licitacion nuevamente sin base por ol términode seis
meses, ¥y si ésta segunda licitacion no tuviers resulta-
do, las obras afectmdas pasaran a ser propledad del
fisca,.

Artfoulo 11 =~ Los Ferrocarriles secundarios se
otorgaran fijando su distancis minimm de linea o rama«
les pertenegientes a otras Empresas, distancia que ee-
rd determinade por el loder Bjecutivo; se referird a
su trazado general y no al trecho inmediato al punteo
de convergencia, ni tampoco 8 los treches impueston
por accidentes naturales del terrene.

Articule 12 ~ Para la construscién de Ferrocarris
les secundarios podrd emplearse cualquier olaze de ma~=
terial adecuade para ebtener una construccidn econdmie
oa, come asimismo los materiasles viejos provenientes
de las lineas principales, siempre que se encuentren
en estado de buen use, a Juiloio del Podexr Ejecutive.

Art{culo 13 - La linea podra ajustarse en lo pesi-
ble a las condiciones topograficas del terreno oruzads
a fin de obtener la mayor economia en la construccione

Como fuerzs motr{z la Empress ped
empleay el vapey o la expansion de vitros gases, la
electricidad e cualquier otra fuerza que convenga, pu«
diendo ser el gictesm de Ferrooarril de simple adheren«
ola, funioular & cremallera o de cualquier otro gistee
ma. adecuado a Julcio del Poder Ejgoutive.

La pendiente meaxims no exoederd, sale



vo casos excepcionales, de 25 0/00 en las lineas de
gimple adherencia, y el radio minimo, no bajard de
100 metros. .

Bl ancho de los terraplenes podra
ser menor que el establecido para las lineas de prie
mer orden. ,

Todos los demas detalles de conatrugs
¢ién y explotacidn seran fijados c¢n el pliego de con-
diciones gue se establecera per el Foder EJecutivo al
firmay el contrate de aoncesion,

Artiocule 14 ~ Ll tipo de estaciones y el sistew
ma de sefiales en lag mismms y en la via general, po~
dran ser simplificados. ,

»l personal se podra reducir a un
minimn prudencial, pudiendo los diferenteg cervicionx
ger atendidos per un solo empleado. No sera necesaric
el empleo de guarda especial para el manejo de las
agujas, las que podran ser atendidas directamente pox
¢l encargado de la eptacion o el personal de los tre-
nese

La estacidn podrd reduciree a un
simple punte de speadere para el servicie de pasaje-
ros, provisto de un semafors al aloansce del wiajero
para la transmision de la sefial de parads de los tre-
nese

. En tal omse, la wventa de los boles
{08 podra haocerse en los trenes. ,

Como regla, podra reducirse ilguale
mente & un minimun prudencial el personal de vigilane
oia de la via, como asimismg el numero de oamineros
encargados de su ooneervasion, no siendo obligatoria
ls instalacion de aparatos fijos de alarma en lag li-
neas, nl sefiales de distancia, ni otro sistema auto~-
matice, sinv en casos especiales & julcio del Poder
Ejecutive.

Art{oulo 15 = la velooidad de marcha de los tre-
nea no excedera en general de 30 km. por hora, salvo
los camos autorizados expresamente por el Poder Ejew
g:ﬁivn. No es obligatorio el uso del coche de segurie

Art{oulo 16 - No excediendo 1a velocidad de mare
cha de los trenes de 15 kildmetros por hora, podrd svu
primirse la vigilancia de los pasos & nivel de los ca
minos ordinarios con el Ferrocarril secundario y si
la velooidad fuera mayox, mo excediendo la de 30 kil
metros por hora, ls Kmpresa tendrd la obligacidn de
mantener guardabarreyas o en su defecto ¢olocar apars
tos automaticos de alarma solo en aguellos pases a ni
vel en que & Jjuieio del Poder Ejecutivo sean requeri-
dos por el trafico mas o menos importante.

En el cruce a nivel de un Ferroca~
rrid secundario con otra linea principal o secundaria
se estableceran las seiiales de seguridad que determin
el Poder Ejecutive, )



Al acercarse un tren a un pas® &
nivel mo protegide, se hard sonay en la maguina des~
de un punto anterior al pasoc a nivel, marcade sobre
el terrene hasts llegar a dicho pase, una campans,
de la que daberg ser provista toda locomotora.

Articulo 17 =~ La empresa no estd ebligada a
sonstyrulr cercos & lo large del camino, salvc casos
exaepcionales en las poblaciones en que el Podex
Bjecutivo lo considere necesarie y motivado por un
tyafiao intenso.

Artfoulo 18 « 51 la velocidad mixime no exoe~
diepe de 15 kilometros por hors, la empresa pod
ocupar con ia via los camines publices, previa au~
torizacidn de la autorided competente o de gu duefio
en el ocaso de tratarse de un canino de propiedad pax
tioular.

En el gaso de ccupar un camino
piblice, la empresa tiene la ebligacion de conper=
vayle en el buen estado de viabilidad en que se en~
gontraba antes de ecuparle, de modo que no erigine
inconvenientes para el trdfico publice, ni peyjui-
cios a les propietarioe eolindantes.

Artfculo 19 = La Bmpresa tiene la ebligacicm
de construir los desvies que fueran soclicitades por
particulares de acuerds con la Direcoion General de
Ferrocarriles, no pudiende cobrar sine el costo de
la construccion.

Art{cule 20 =~ la Empresa del Berrosarril secunte
dario tiene el derecho de empalmsr sus lineas con
lag de otras Impresas, y ne podra openerse & gue
otras empalmen con ellas, siendo necesario pars vew-
rificay el empalme el permise correspondiente del
Hinisterio de Ubras Piblicas.

Art{oulo 21 « la Eunpresa de toda linea secunda~
ris, aunque se trate de un ramal independiente, per-
teneciente a linea principel considerada en primer
orden, tendrs ebligacion de 11§var por separade sus
cuentas de caplital y explotacion,y una estadlgtioca
detallada de tedo lo referente & ls explotmcion de
las lineas de acuerdo con les formularios gque sl
efecto establezca el loder Ejecutive.

Artficulo 22 - Tode consecionarie de un Perrocas«
rril secundario, destinado al servicio piéblice, tiew
ne derecho, salvo lag correspondientes indemmizagie-
nes, a la ecyracion permanente de las propiedades
privadas ¢ publicas necesarias, previo los trydmites
correppondientes, asi ceme a 1la ecupacien temperal
de los terrenos necesaries, para depésites de matee
riales, instalacidén de eficinas, pases proviseries
ya sea pava el use preple, ya para el del pibliee e



de los particulares, cuando las obras hubleran ine
terrumpldo las comunicaciones exiatcntesg ¢ pars
desvio de aguas de,propiedad privada o publica que
impidiesen la ejecucion de las ebras.

Al efecto el concesionarie rese
pective gqueda autorizado para gestionar la exprepia=
cidn con arreglo & la Ley general de la materia y
de acuerde con leog planes, que en cada cape apruebe
el Peder Ejecutive.

Art{cule 23 - Cuande el trdfice de una linea
secundaria hubiers alcangzade al de las lineas de prie
mer exden de la misma zens, el Poder Ejecutive de
scuerds con la Empresa prepietaria, pedra declararls,
previe avise, un afio antes, linea de priwer erden,su~
Jjeta a tedas las dispesicienes de la Ley 5315, come
de la Ley General de Ferrocarriles y sus respectives |
reglamentos. Les gnstos, pars poner la linea en ias
cendiciones teécnicas y de seguridad correspesndiiente,
seran por cuenta de la Empresa.

, Ln el case de no ponerse de acuere
de, la cuestion sera resuelta, per un tercers nem-
prade por ambas partes, y su falle sera inapelable.

Artfoule 24 - En el oaso de genceder la prolens
gacisn de un Ferxeoarril secundarie existente, se
resglvera antes, i, & causa de la prolengacien, de=
bera censiderarse en adelante tede el Ferrocarril,
linea de priner ovden.

Art{cule 29 » Siempre que la lmpresa pueda pro=
bar que regulian ecenenmias en les gastes de expleta~
cion, pedrya hacer arregles cen atras empresas exige
tenteg, para que éstas tomen a su carge la adminise
tracien temperal del ferrecarril secundarie en cues-

tien
y Les arregles cerrespendientes,

ne pedrdn hacerse sin auterizacién del itnisterie
de Obras publicas, ni per mayer tiempe que 5 afies,
debiéndese soensiderar cualquier prorrega de eate
plaze cems un nueve centrato. )

. El Minieterie de Obras Publicas
dictara las cendicioenes en que pedxs hacerse el gene
trate respective, y la Impresa eestard ebligada a lle-
var per separade, cems linea independiente, la cuen-
ta del capital y de la expletacien del Ferrecarril
secundarie.

Artioule 26 - Bl materiel redante serd el que
cerrespenda a lg clase de via, ourvas empleadas
velecidad mixima admitida, y se ajustar al perfil
especial de maxima y minime que establecerd el Miw
nigterio de Obras ublicas para el use de las lineas
secundarlase

Articule 27 - La Direccién General de Ferrocae



rrilee hard regonocer, cada vez que lo estime con=
veniente, la via y el material fijo y movil de ex~
plotacidn del Ferrocarril, y hara excluir del sere
vicio el que no ofrezca ia seguridad necesaria.

Art{sulo 28 = Es obligacidn de la empresa la
desinfegoidn periddics de lom vehiculos de transpore
te, de acuerdo con las instrucciones que al efecto
reciba de la Direccion General de Ferrocarrileg.

Articulo 29 - Paya la intercomunicacidn entre
egtaciones y servicio general de la empresa, el te-
légrafc pedrd ser substituido por el teléfono.

Artfouloe 30 « Los frenos de los vehiculos po-
drsn per servidos a mnec y el poraentaje de coches
y wvagones frenables en cada tren, de determinara
por la Direccidn General de Ferrocarriles, teniendo
en cuenta la velooidad reduoida a que marcharan los
trenee en general, No sera obligatorio el empleo de
frenoe automaticos ¢ acontinuos,.

Axticulo 31 = la formacidn y marcha de los tree
nes en general sc ajustara a los reglamentos eapee-
ciales para los ferrogarriles secundarios, que digte
el Poder Ljecutive, y en losg cuales se establecera
el personal de cada tren, numero de frenos, sefiales,
velocidad maximm, aparatos necesarioe en casos de
accidentes, y aistema de alumbrado de los trenes.

La empresa no tiene obligacidn
de establecer trenes nocturnon.

Articulo 32 = Lows trenes deberan seguir en lo
pesible y dentro de la tolerancis que reglamente el
P.Bie en la marcha, el horario fijado de antemanc,

Art{oulo 33 = La empresa debers hacey conocer,
mediante avisos en las estaciones, el horario de los
trenes.

Los referidos horarios sersn es-
tablecidos oon la aprobacidn general de la Direcaidn
General de Ferrocarriles, la que juzgard la antici-
pacidn con que deberan publicarse.

Artfoulo 34 ~ En las estaciones de empalme con
lineas de la miema o de otras empresas, el servicio
eventual de combinacion se harda en forma que propor=-
cione a los pasajeros oomodo y facil t{raslado a los
vehlculos de la otrs linea. No serd obligatorio el
paso del vehiculo en que ha llegado el pasajero a

ia nueva linea.

Artfcule 35 « Lo horarios de los trenes de pa-
sajeros se estableceran en lo poaible, de manera que
puedan continuar el viaje con la menor demora desde




el punto de empalme en adelante, pero dejando el
tiempo prudencial necesario, pera assgurar las cone
binaciones de los trenee en las lineas enpalumadas.
¥o ez apliocable a las lineas secundarias el artfieule
50 &« del reglamento general de ferrocarriles.

Articulo 36 = A los efectos del trdfico cominm,
los ferrocarriles seocundarios empalmasdos estaran
obligados a combinar sus servigios de transporte de
mercaderiam, con las demds lineas enlazadas inmedis~
tanente con ellos aunque sean de distinta trocha.

Articulo 37 = Bl tiempo necesario para el transe
porte de oargas podrd ser el doble del que fija el
articulo 222 del reglamento general de ferrocarriles
vigente y empezara a gontarse desde las 12 s.m., ¢s
decir desde el mediodis que siga al recibo de las mer=
caderfas. En cuanto al transporte de haciends regird
sin modificncidn el articule 349 del reglamento re=

ferido. 4

£}l pedido de wmagones debera hacerw
pe con una anticipacion de dos dias y demas condioloew
nes establecidas en el reglamento general vigente.

Articulg 38 ~ La empresa del ferrocarril seoun=~
darlo, estara obligada & transportar gratultamente:
las valljas de la correaspondencia y al empleado que
la conduzce, a los funcionarios encargados de la inpe
pecoidén o vigilancia del ferroocarril, y & los judiw
ciales y policiales que fueren a practicar investigae
ciones sobre delitos cometidos en las estaciones o
en los irenes, 0 sobre acoidentes ocurridos en la li-
nea; auzmizmo tendra cbligacion de permitir el empale
me del teleéegrafo nacional con su linea.

Este artf{oulo sustituye en todas
sus partes el articulo 12 de 1a Ley de Fomente de Fee
rrogarriles Ng. 5315,

Articulo 39 = En el caso de emplearse el telée
grafo eleéstrico en la linea, el piblico tendra aegam
cho a usarlesiendo las tarifas les mismas del teleée
grafo nacional.

Artfouls 40 - Los materiales y articulos de cons-
truccion y explotacidn que se introduzcan al pais se-
ran libres de dereche de aduans en la forma y condie
ciones %nn estableqge el articule 8g. de la Ley 5315,

y ests franquicim debera regixr haasta el lg. de enere
de 1947. la empresa debera pagar durante este mi
plaze, cualquicra que seam lu fecha de su concesion,
une centribucidn ¥nioca igual al 3¢ del producto lie
quido de sus lineap.



Articuleo 41 - Uesde la promulgacidn de la pre-
sente ley, loe ferrocarriles regidos por la misma
quedaran exonerados del pago de toda contribucion
por concepto de impuesto nacional y provincial e
servicio de caracter munigipml, con la #0la excep~
cidn respecto de estos ultimos, en lo relativo al
servicio de cloacas, provision de aguas corrienten
y afirmados, en la extension de los frentes de suw
estaciones y edificios de su dependencia, y en la
proporaion correspondiente, debiende regir esta fran-
quicia hasta el 1p, de enero de 1947.

Artioulo 42 « De acuerdo con el artfoulo 9g. de
la Ley 5315 las tarifas de pasajeros y de carga se~
n intervenidas por el Poder Bjecutive, cuando el

promedic del preducto brute de la linea de 3 afioa
seguidos, exceda de 17 % del gapital en aceiones y
obligaciones reconooide por el Poder Ejecutive y
siempre que los gastos fueren ores eén tres afios
gonsecutives; la Compafida debera demostrarle a sae
tisfaccion del roder EBjecutivo, y em tal osso, el 1{-
mite de intervencion se eleva;i propercionalmente.

A entos efectos el capital seras fijado por el Poder
Bjeoutivo al abrirse la linea al servicio pdblico,

y no podrd ser aumentade sin consentimiento del mise
BGe

Artfoulo 43 = Seran considerados como gastos,
todos los prodiucidos en agda sexrvicio anuml, que oo~
rrespondan & ls explotacion del sistema administrew
tivo por la Bmprese, en la representacidn y direccidn
de 1a misma, debidamente comprobades,y comprends
las sumas que en cada e¢jercisic anuml se a orediten
en lan siguientes cuentas de reserva:

1p.~ rara la renovacidn de la superstructu-
3 de la via, tren rodante en general,
telégrafos, seiinles e instalaciones de
luz y fuersa, al 2 1/2 4 anual de su
valor. , ,

29+~ Para la renowacion de las partes meta«
licas de los puenies y tramos de alcan=
tarillas, el 4 % anual de su valore.

39~ Pars accidentes, reglames y gastos judi-
cleles ¢ imprevistos, las cuotas anuae
les se fijarén de acuerde gon el P.E.

koo~ Para segurcw contrs incendios, el 4 %
anual del valor ds loe materiales y
efectos del sietema explotado, gue saté
sujete & riesgo de fuego, hasta llegar
& une cantidad maxima que se establece~
ra en ocada alio.

Hge= Para el fondo de pensiones, jubilaciones
¥ beneficencia del personal, las sumas
que las empresas apliquen a ese objetoe
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PROYLCTO DLL INGURIERO SCHICKENDANTZ
CAPITULO ~1=-

Articulo 1lgs = &) Las lineas o ramales desti~
nados exclusivamente & fines industrisles y que per r
mazones de interes miblico fuesen as{ consideradas por
ol PeEe

, b) las lineas y ramales industri
les oon una extension no mayer de 75 kilometres, y gque,
per las gondiciones de au establecimiente pueden sgerxr
destinadas en el future al servicieo piblico.

, 6) Las lineas econdmicas desti~-
nadas a llevar el trafice & les ferrocarriles nmcle=
nales, y cuys extension no sea mayor de 75 km,

d) Las lineas de fomento conse
truidas ¢ a conatruirse en los territorios nacionales
y cuyas caracteristices generales de intereses , que
sirvan, permita clasificarlass per el P.E., como secun=
doriase

e) Las lineas o ramasles actuales
que no tienen su origen en gonoasianeu nacionales ¢
previnciales y que hagan trdfico piblice, quedan suje-
tas a la presente Ley, & la que deberdn acagerae en el
termino de un afie a contar de la gramulgaci n de la
misma, y en caso de ne hacerlo asi se prohibird su
explotacidn.

B LA CORCEBION

Articulo 2g. = La conoesion de los ferrocarri=
les secundariscs sera hecha en todos los camos por el
PeEe 8l que las clasifioard dextre de la categorfa que
correspenda segin los incimes -a) b) y o) del artfoule
anterier y establecerd paxa los comprendides en 1o8 ine
oises B) o) y 4) las fechas y condicienes necesarias
para el paso de una a otra categoria ceme igualmente



aquellss que determinarsn 1a incerporacién a las li-
ness regidas por la ley 2873,

Articule 3g. = Los plazos para la firma de les
contratos de concesidn, comienzo y terminacién de lae
ebras sersn fijades en cada case pex el Peder Ejecuti-
vo Nacienal dentxe de los limites maximes siguientes:

3 meses para la firma del contrato una vez dade la concg
8idn, 6 meses para la presentacien de los eatudies per
cada 100 km. de via, 6 meses para el cemienze de los
trabajes una vez aprebaders los plane y & meees per ca-
da 50 km. de via para entregarles a la expletacién.

Artfcule 4e. - 81 cumpliere al firmar el centra=-
te, el concesionarie hara un deposite de garantia a la
erden del Ministerie de Obras Publicas, de §50.- por
kilometre de via a construlr,

Art{cule 5¢. = 81 el concesienaric ne cumpliere
cualquiera de las ebligacienes que de acuerde con el
articule anterior me le fijase, caducard su congesién
y perders el deposite de garantia, salve el case de gue
existieran razones de fuerza mager a Julcie del Peder
Ejecutive Nacienal, ¢ de que la censtruccien estuviera
tan adelantads que hubiere cenvenlencis a jJuicie del
PeEe Hacienal de preseguirla; en ouye caso pagard una
multa de $20.~ mensual per crda ¥m. de via ne censtruie-

dae
la falta de page de la multa de
den meses censecutivea, sera causa para declarar la ot~

ducidad,. ¢ ’

Sera tambien causa de caducidad
de tedlos Zaee privilegies y beneficies acordades al fe«
ryecarril, ei éste suspendiese su expletacisn per un
términe mayer de 6 mepes y siempre que ne existieran
razones de fuerza mayore

Articule 6p.~ Ias empresas de les ferrocarriles
secundaries, tendran sus representantes legales en la
Capital, en el demicilie que mes cenviniera & la empre-
B8R e

, Art{cule 7. = Les ferrecarriles secundaries
tendran dereche & esupar cen sus vias genersles ¢ auxie
liaxes, la plataferma de les camines nacienmles, previne
clales, vecinales #» calles, debiende el Peder Ejecutie



Yo NHacienal wvelar per que ne perjudiquen al servicie
& que aquelles egtan destinndes, & cuye efecte el P,
EJ.Facienal tendra en cuenta las ebservacienes que
acerca de su establecimiente puedan fermular les Ge~
biernes de Frovinciss per s{ ¢ en representacien de
lae cemmnmse
les perjuicies gque se originapen

pex el heche de la scupacién de les cemines e calles
ggr log ferrecarriles secundariss, seran abenades per

sies, debiende en case de discenfermidad en su fijae
aién ser determinandes per ls Direcoien General de Fe~
rresarriles Nacienanles. Seran tambifm per cuenta del
Bencesionarie lerz gastes gque demande la sjeoucien Je
teda ebya que el ferrecarril tenga que hacer oceme gene
a;;;eneia de medificacisnes que se intreduzoan en el
1+ ne e

Articule 8¢. - les planes generales del traza-
de, altimetria, accion nermal, tipes de estacienecs,
ubicacion de las mismas, depdgites y demds instalacie-
nes de puentes y demas ebras de arte api comw de mate-
rial redante y de apmamentoe de via, seran aprebades
per el P. E. Nacleonal, confarme a les tipes y regla=
rventes que eatableciere, previe sstudio de la Direc~
cien General de Ferrcoarriles, la gue podra aprebar
directamenie tedea aguelles pianua que ns medifiquen
fundamentalmente el proyects primitive, les cerrespen~
dientes a ebras de reparacién e ampliacion y les exigl.
des per el buen servicie o la seguridad del trafice,
siempre que estas ultimas e¢bras ne afecten a inte res
aen de terceres,

Axtizulu 10 = Les materinles y articules de
cengtruscién y expletacidn que se intreduzcan al pafs
seran llbres de dereche de adumns, debiende regir es~
ta franquicis hasta el 1s. de eners de 1947, la emw
presa pagars durante este misme plaze y cualquisra
que sea la frooha de su osnoesién una centribucien dmi~
oa igual al tres por ciente (3%) del preducte 1fqui
de de sus linsas quedande oxeneradas per el misme +iegy
pe de tede impueste naciensl, pravincial y mmicipal, -
, Se establecerd el preduste 1{qui-
de reaenecicéndese cems gaste ol 60% de las entradas.

85 lea gastes exgedieran de és
1{mite en tres afies cenmecutives, la empresa debe
demestrarle a satisfaccion del P. I,

, El impoerte del 3 £ del preducte
1fquide, serd aplicade & la censtruccién e manteni-
riente de les puentes y camines erdinaries de les mu=



nicipies e departamentes cruzades per la linea en
primer tdrmine de les camines que cenduzgan a las
estacienes, y en prepercien a la extensien de vias

en cada previncia.

El Peder Bjecutive depssitard
en cuenta especial, en el Bance de la Nacien Argentiw
na, las cantidades que les smpresas sbenen en cumplle~
mients del articule sotave. Sin Perjuicie de lam pu~
mas wvetadas para ol misme sbjete per leyes sapecislea
y pex 1a de presupusste, ne pedrd darse a ese fende
ningun etre destine que el axpresamente determinade
en la presente ley.

Para les ferrscarriles secundarle
de la clase &) (Art. 19.) y les de la b), mientras me
hagan servicie piblice, ran en vez del 3% del pre-
ducte l{quide, un impueste vnice de § 20.~ amusles
pex kilematre expletads. )

Para s administracien de ¢pes
fendes degird le dispueste on la Ley 5315 y su Decre~
t9 Reglazmentarie.

Art{ouls 11 - Mientras dure la exsnsracifén de
impuestes de que trata el art{oule anterier, las em=
presas de Terrecarriles seoundaries esta sbligadas
a hager la rebaja del 29% sn sus tarifas pava sl
bliocs, para les transpertes ¢ e mercederfas, yel S0
en el de pesajeres, que sean srdensdes pex las auie-
ridades nacienales ¢ previnclales,

krt{cule 12 « las tarifam bdsicas serdn fijaw
g?a de cemin acuerde entre lsz Empresas y el IJBjeou~
e

Artfcule 15 = Les materiales a emplearse serdn
fijadea en el pliege de cendiaclenes y especifioncie~
nee, les que se semetordn a la Direccién de Ferreoca-
rriles Yacisnales. Se permitird siempre que ésta re-
paxrticien le Juggue cenveniente, el emples de rieles,
durnientes y demas material de vir y redanie usade,
pudiende les curmientes gex de madera, metalices, de
cements arsede v oira materis que puede gdeptarne.

Artfcule e~ Las lineas pedrén ne ser cerca~
das ¥y loa pases a nivel ne ser previstos de berrerns
vy 8{ sele de dimces @ campanas snunciaderas.

Las sofiales pedrdn ser & meny



de dia y de nuchﬁ para las comunicacioncs entre es-
taciones se hard el use del teléfono, si remiltase mads
conveniente que el telégrafe.

lLes edificles para ectacienes,
galpones, tallcres y demas instalacienec, pedran ser
heches en la forma mas economica posible.

JAPITULO = IT =
QBLIG-ACI Q:N..‘;«::i s I&Aw wh Pﬁﬁﬁﬂs

Art{cule 15e. Las Empresas quedan ebligadas:

lg. ~ A\ mantener sus vias, ebra de ar-
te, estaciones, cambiloes, sefiales, iren redante y de-
mnas instalacienes y material fijas y movibles, de me-
do que eén su explntaaian no haya peligre para la ge=-
guridad cel trafice, aebiend@ por coenciguiente prece~
der & la inmediamta reparncién de tedos los #eterieros
que altcracen su funcicnamicnto normaml.

20.~ El tren rodante en cada empresa
estard censtitufde de la clase, mimere y capacidad
que seiliale el lVJdjeccocutive Nacional y que sea sufigien~
te para saticfacer las nececuidades de la comerca serw
vida por el Ferrecarrile.

« = La comunicacidén entrc ectacienes
se hard por telégrafo e teléfone, del que podrd hacer
ugo el publice, sienpre que elle no perjudigue el per~
vicie «el Ferrocarrile.

srticule 169« Las Empresas ne podrdn ejecutay
obras dentro e su “zena e via o estaciones, sin prg
via aosreho~idn ‘del l'.sH.Naciensl e la ﬁireccian Gene=-
ral e Porreacarriles Naclenale:, segin el casve

Articule 24e. En case de cenmecién interier e
invaaion extranjera. el Poder Ljcoxtive Nacienal pe«
dra tomar dc = cuenta el use de los Ecrracarrilam,
abonandé a la Impresa una compensacidn, cuya base de
avalue serd el términe medie de 1e¢ gque hubiera pre-
ducide en igual perfede del afis m teri er,

GAPI'ULO » 111 =
LEPLOTAL ON
a ) Formacién y marcha de les trenes

Art{cule 280. La ‘ormacidn, mar ha e itinera-



rie de les trenes se sujetard a les reglamentes que
dicte el Poder Zjecutive Nacienal.

irt{cule 29p. Tede habitante de la repiblica,
tisne el dereche de servirse de los Ferrecarriles en
expletacion con arregle a la,Ley y & les reglamentes.

Laa Bmpreaas tendrdn el deber

de ne aceptar en les trenes y estacienes e expilear
de ellas, & las percenas gue por su estade melentn-
sen al p&blisq. que llevasen armas de fuegd cargadas
e né quiciersn cujetarse a les reglamentes, Justifie
cande el heche en acta firmade por des passjeres, a
les menos, como testiges. La expulsion del trem de-
bexd hacerse en la primera cctaciém, cen develucién
del equipaje, pudicndo entre tante aislarse a esas
persenas en un coupartinente cspecial.

Art{foule 309. las tarifas relativas altrana-
perte y excese de equipaje deberan coxunicarse a la
Direccién General de Ferreoarriles Nacienales y pe~
nerse en conocimiento del piblice de acue yde cen las
reglanentaci enes que se dictaren al efeote.

b) Cenduceidn de pasajeres.

Artfculs 3le. En cada sstacidn, la boleterfa
deberd abrirse per le menos 20 minutep antes de la
hora marcads pars la salide del tren.

) La entrega de les equipajes pe~
dra hacerse 5 minutes antes de la salidm.

, Artioule 33s.Los pasajeres de la. clase ten-
dran cereche a llcvar gratuitamente ceme equipaje,
de aouerde gen la alaaifieaoi?n que se establezca,
bultes cuye pesse no exceda de 30 kilea.

Artfcule 4)e. Las empresas dcberam registrar
les bultes de mercaderiss a medida que se presenten
para ser despachades, extendiende carta de perte si
le exigicra el cargader e dande simplemente en case
contrarie,un reaibe que indique la naturaleza y pe-
ge de los bultes, el imperte total del flete y el
tiempe €. gque Jdebe hacerse el tranaporte.

La expedicien ce las mercaderfas
se hard en el misme orden de registm y sin preferen«



cda para nadie.

Artfcule 49es Al reglamentarse per el Pee
der Ejecutive Nacisnal la presente Ley, se esiae
blecerdn lap tablas ac tiempes de los articules
222 y W9 del Heglamente General para les Ferrega-
rriles secundaries, de mede qgue el tiempe de que
dispengan éstes para el transporte de mercaderias
Yy animales sean per ls menss el doble de lo ecstablg
cide ¢ que se establezca per dishe Reglaments.

CAPITULO « IV =

Inaspeccidn Gubernatica y dispesicilones penales ¥
Diversas

APt... o~ Se regirdn de acuerde son le estaw
vliecideo por la Ley 2873 ( Titules IV, ¥, y VI ),

Axteses~ Incerpérace ceme articule 9g. de
esta Ley, el artfoule 7s. de la Ley ug. 5315 ¥ ce=
me articules 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 26,
27, aa: agn 35, 36, 37, 38, 39, W1, L2, W3, W, “go
46, 47, 8 & Lles Artlculeas 7{,.8, 16, 17, i8, 19,20,
22, 23, 24, 37, 39, 40, W1, b2, u3, W4, 4§, 47, b8
49, 50, 51, 52, ¥y 53 de la Ley 2873.

Les artioules 16 y 17 de la Ley
He, 2873 que se citan, se refieren a los preyecta-
des en substitucion de lou actumles de dicha Ley.

A A
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