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Buenos Aires, 30 de Abril de 1947

Sr. Director.del Instituto de Economia )
de los Transportes, Ing. Dr. M’anuW--

™~
Tengo el agrado de someter sl Sr. Director el trabajo
correspondiente al curs> del guinto sfio de estudins del doctorado
en Ciencies Econbmicas titulado Anélisis de la aplicacifn de la
Ley 12311 de "Coordinacibn de Transportes de la Ciudsd de Buenos

Aires’.
El desarrollo del mismo procurs proporcionsr, como pQ

dré apreciar el Sr. Director, uns visifn integrel del problema
del transporte de nuestra ciundaed gque ha sido motivo de tantass in-
terpretaciones y discusiones muchas veces interesadas.

La importencia extraordinsris de este servicio en ls
vida urbsns, 1la magnitud de los capitales en juego, la enormme ma-
sa de personal ocupado y, en-fin, la trascendeacia politica del
problema haprovocado uns espectativa de orden plblico que recla-
maba informaciones de origen insospechsble psra su estudio y dis-
cusién.

Al encarar la reslizacifn de este tmbajb, he deseado
satisfacer eso necesidad genersl, siendo del caso sefialar que en
algunos capitulos se ha omitido el desarrollo de determinados
puntos, a fin de sinietiszsr y alige;'ar 1s exposicién realizada.
Results, en efecto, evidente que ol anilisis del justiprecio de
capitales o el del sistema tarifario, por ejemplo, originafian
por si mismos trabajos de amplitud atn moyor que la del que aho-

ra se presenta.

Cabe sefialar que en el curso de la elaboracién de eg
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te inforre, he obtenido del Sr. Jefe de Trabajos FPrécticos Dr.
Pascusl Chianelli todas las directivas y aclaraciones que me fue-
ron necesarias.

Por @ltimo, me es grsto dejar constancia de las faci-
lidades cue me concedieron pars 18 mejor ejecucidn de mi cometido
el 3r. Jefe de Explotacidn Comercisl de la Comisién de Control,
Dr. luis bzzerini y los Sres. Gerenies Administrativos de la Cor-
poracién de Transportes, Dres. Pedro R. Gorin (hasta octubre de

19461 y Carlos A. Lenna.

Saluwdo al Sr. Director con toda considerascidn.

Hicardo 4. Cairoli
Matricula 6995

Domicilio: 4. Jonte 2789
Teléfon> : BG - 8423
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CAPITULO I . PANORAMA DEL TRAISPORTE URBANO DE PASAJEROS ANTES
DE L4 CONSTITUCION DE Li CORPORACION DE TRANSPORTEg

DE LA CIUDAD DE BUENOS AIPE3 . AWTECEDENTES DE Lo
LEY N° 12311, )

1) Consideraciones Generales.

En el afio 1936 tuvo términe un extenso proceso que

agité dursnte mucho tiempo & la opinidn plblica de la ciudad de
Buenosg Alres y alrededores y que, por la importancis de los in-

tereses en juego, alcanzd proyecciones de orden nacional. E1 30

de setiembre de ese afio el Senado de le Nacién prestaba su a-

probacidn & un proyecto de Ley en revisidn de "Coordinacidn de

Transportes en la Ciuded de Buenos Aires" que habia sancionedo
la Cémsre de Diputados el 25 de setiembre de 1935, Esa Ley fué
promulgeda con el mimero 12311 el 2 de octubre de 1936,

Con ese pronunciamiento del Congreso Nacionel, pu-

do considerarse cerrado el largo debate suscitado por el pro-
blems del transporte de pesajeros en el Distrito Federal y sus
alrededores que habfa comenzado en el alio 1922 con relacidn a
la aplicacibn de 1o Ley Orgédnice de la Caja de Jubilaciones ni-,
mero 11110 y se vid decisivamente intensificsdo en el aio 1931 i
también, entre otras causas, por la necesidsd impostergable de
hacer efectivos los beneficios que acordsbe otra disposicidn
legislativa de cardcter socisl: la Ley 11544 sobre jornads le-
g8l de ocho horas y descanso hebdomadario., Sin embergo, por lag
causas gue oportunemeante se analizerdn, la solucidn de los ve- ‘
risdos problemas urbanos, técnicos, juridicos, econdmicos y so- |,
cisles que existien no fué la inmediate resultante de la pro- l
mulgacidén de la Ley 12311, Por el contrario, transcurridos ya
diez afos, ls mayoria de ellos subsisten y algunos se hen agra- !

vado,.

2) Sintesis de la evolucidn de los medios de transporte.

La explotacidn de este servicio pdblico se inicié

B bt L et e

en 1863 con slgunos remsles urbanos de tranvias ( traccidn a

i

sangre ) que constitufan prolongaciones de las 1ineas de los 1

Ferrocarriles del iLorte y del Sud. En 1870 hacen su aparicidn

|
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las primeras lineas de tranvies independientes, lee gur tienen
aue venger la vive oposicién de vecinoa y propietarios sgitados
por intfundedos temores gue les habis ocasionedo ese sistems e
transporte. “su imasginacidn exeltede, eacribfe el Dr. Agote,

" Winistro de Haciende de le Frovincie, les hacis ver muertos
“por los esiropellos & los transeuntes, y despobladas leas calles
vpor donde corrieran. deadie gquerfe convencerse de que los {raz
vy{as causerfen el efecto ccntrerio, como habis sucedido en
"leas ciudedes en que se hebinn esteblecidoy Fn 1873, fecha en
gue comienzan & ser considersdos por las estadistices nunicipe
les, los tranviss cubrfen uia extensidn de 122,3 kildmetros de
via pertenecientes a 6 distintea empresss. Deade entonces su
desenvolvimiento se hizo extrasordinerio, acompasdado al rdpido
progreso de ls ciundsd y, en aleunos cssos, constituyéndose en
su promotor, medisite la habilitacibdn de muchas 1l{neas en zo-
nes de escase densided demogrdifica. Les oifres sizutentes ilus

tran al respecto:

Sxtenaidn de lsz vias Fage jeros Habitentes
YL ] (miles de kmta.) Transportados
Traceidn
Total A sengre Eldetrices {(willones) (willonea)
1873 122,3 122,3 . 12,2 0,19
1887 149,7 149,7 e 36,3 0,44
1895 3¥2,5 382,5 . 85,0 0,68
1904 504,0 239,3 264,7 148,3 0,98
1909 644,5 . 644,5 281,7 1,2%
1914 807,3(1) . 807,3 399,4 1,56
1924 833,0(1) . 833,0 i 662,5 1,89

{1)Incluye 14 kmts. del subte.

la 3EEEEE£EEEESEQF de 12 red tranvisria comenzd
en el aiio 1897 y en un plazo de 12 afos se hizo cast totel. Xl
cami:ic de treccidn adbrié aueves posivilidedes al riel, que no
tardd en internsrse en los psrtidos de le Frovincis de Buenos
Alves circﬁqdantem de ls Capitsl Federal, conitibuyezndo & s~
mnlgamar la enorme unidad urbena que cubre uns extensidn de al
rededor de 50.000 hectéreas y que se he dado en denominer “eon
glomersdo bonmerense““sglomerucida boneerense® "o Gran Buenos

Adres", Este alcleo demogrdficic estsve compuesto por 3.600.000
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habitantes en el afio 1939 Bel territorio y poblecidn sefialados
corresiiondian a la Capitel Federal 18.800 hectdreas y 2.465.000
habitantes.

Con las innovaciones de orden téenico se produjo
también un proceso de cardcter Tinenciero: 12 explotatidn indi-
vidual realizads en comnetencis por diversas commpaiifas de peque

no capital cedid ante un conjunto de oneraciones de absorcidn

que 1llevé a cabo la Cia.Anglo Argentina, quien, en definitiva,

(1909) logr6 establecer un tégime1 de monopolio virtusl en las
Sl

zonas wés pobladas de le urbe, "reorganizando los servitics y
abaratande el precio en forme beneficiose para la poblacién" con
la eliminacidn de trsnsbordos y le reduccidn y unificacidn de
tarifas.

En 1914, esta compatifa 1ibrd al servicio pidblico
g}_gziggg_ggyjerréneg de la ciudad, gne lo fué tam:idn de Sud

imérica: ge trata del tinel gue une & rleze de Mayo con Primers

Junta cubriendo una extensidn de 6,85 kmts. de trdnsito.

Recién en 1930 se inaugurd otra 1{nea_subterrdnea
el Ferrocareil Central Terminsl de 8,7 kmits. entre Checarite y
Leandro N.Alem vpor 1ls celle Corrientes. Em 1934 comenzabs l1a ex-—
plotacidn de la 1linea Chadopyf N°I que se extieﬁde de Constitu-
cidn & Retiro con una longitud de 4,4 kmts. La linea N°IV de es-
ta misma emnresas oue lira Pleza de Mayo con Pslermo (6,3 kmts)

v la N°II que partiendo de Constitucidén llege hoy hasta Boedo
(3,5kmta) estaban en ejecucidn a8l sancionarse 1s Ley 12311. E1
sector Plaza de Mayo/Plaza Italis de la linea IV comeunzd & habi-
litarse 8l piblico en 1937 antes de coastituirse 1s CGorvoracién
de Transportes ingtituids por ls Ley mencionada.

En el periodo de medio siglo a que se ha hechd
referencia, es incuestionsble ls influencia estimulante que sig-~
nificé sars el Municipio el desarrollo constante de sus 1ineas
tranviaries: gracies a ello se hi:o posible la extensidn horizon
tal de la ciuded nmediente el fraccionamiento de las tierras de
los suburbios, lo que significé, en el.orden econdmico, la rdpi-
de velorizacidn del suelo y, en el orden sociel, la solucidn
parcial del problema de le vivienda con la reduccidn del uso de
antihiziénicos conventillos & que hubiera estado condenads la 1)

blacidén humilde sin la facilidad que los transportes les propor-
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clonsron,
En 1918A&a haee presente e gl egcenerio del

transporte pdolico un elemento nuevo: el coche de treocidn su-

tonotor. Este sistemu supera rdpidame te el perfodo de inicis-
cidn mereed 8 su mayor velooldad, 1o aue le mpezurs le preferen
oia del piblico. En_1328 se sgregen & las lfness de dxibus
existentes explotaciones individusles de “colectlivoe” integra-~
des por propietarios de texfmetros que estublecen "Eﬂlﬂﬁfﬁﬂﬁ
originel de tramasporie a escoﬁgf. ¥l eoleotivo gana rdpiﬁameu—

K o e T e,

te en orgenizscidn ¥y en utileje industriel; el viejo teximetro
ez sustitulido por wmicroomilbus dq 16 'y 20 maientos sin meras de
su velociddd comercisl, Esioe nuevon sistemas sdquieren e poco
tiempo uns importe :cix extracrdi sris ¢ el cusrdro de 1ls viali~
dad ur.ene. Jientras ls extensidn kilométrice de lrp liqess
tranvierize permanece prdctiocsme te estescionrds, loa automotow-
res asumen 1la injcfative del trdfice y extienden sua itinerarios
& los mde apariados rincones de los suburbios sprovechrsado laa
obras de pevimentscidn que el Kuniciplo eastabe reelizando coa
tode decieién.

Asf, en el &:.0 1933, cuendo el Pranvis contaba
con une exteasidn de vies de 884 kildmetros, loa sutowmotores
cubrfan con sus ruiss Blrededor de 4.000 kxilémotros. £n este
nueve etena la Cluded encontreba en tales modernos eslementos de
transporte le posibilided de mn-teqer su crecimiento horizo-tel
y 1z de mgilizar en parte le circulscidn de su ndcleo agentral

sbarrotsdo ye por une cantidsd extreordiraris de vehfculos de

todo tipo, entre 10w que deben me~cionarse e primer tdrmino
por su ceatidad a los autombviles particuleres y cemionee pece-
aitedor de estaclorsmia to, v & loe taxis ejecutentes de ls ca-
racter{stice "ro:da* portenns

los beueficios de todo orden atribuibles a‘teriop
meute sl treavie debfun screditarse shore a los sutomotores. La |
autopro-uleidn y sutonowmis de rolado de dm ibus y oolectivosg,
que 1o ladependizea de las 1 otalsoiones fijes ~roporeiondido-
le une flexibiildad de trd sito de que 0 goza el trenvis, ssf
como le veloeided superior desarrcllzds por studllos, son amues

carasterietionra gue se traduce.: e ung mayor vapidex de circulg
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cién, determinando de parte del pdblico una preferencia inmedis
ta hacia el servicio automotor. Este no solo se hizo cargo del
aumento anusl de pasajeros trénsportados que la estadistica re-
gistreba sino que, ademés,vfEéhEEEEEEEE_Eliggjgg_g;‘EggExig.

Al respecto ilustra convenientemente el cuadro de "Pasajeros
transportados en la Ciudad de Buenos Alres y Suburbios® que o~
bra a fs,126/31 y su correspondiente gréfico de fs, 159

A4 partir de 1928 se inicias un fuerte descenso en el total de pa
sajeros transportados por traanvias a nivel, magnitud que ya des
devizééese menten{a practicamente estacionaria. Este desceunso
también afectd posteriormente al tréfico de subtes. En 1933 los
treavias transportaban 382 millones de pasajeros, los subterrd-
neos 77, los émalbus 389 y los "colectivos" 145,

Los automotores cobrando tarifas més elevadas
eran requeridos por el 54% de los pasajeros de la urbe (no se
computan ferrocarriles) lo que revela la importancie que asig-
naba nuestro pidblico a la rapidez de su desplazamiento, adn en
per{odos de crisis como la que todavia afectaba a la economia

de nuestro pais en 1933,

3)La accidn de le autoridad pdblica en el desarrollo decla via-

lidad urbana. Régimen juridico-econdémico aplicasdo & los distin-

tos empresarios de la explotacién del transporte.

En el punto anterior se hs resetiado el desarrollo
de los traqsportes colectivos, servicio pdblico unldo tan inti-
mamente al crecimiento de nuestra Ciudad Cepital. Cabe indagar
ahora acerca de la importancia que debe asignarse a la interveg
cidn de las qutoridades comunales o nacioneles en el desenvoli=-
vimiento del proceso referido.

Corresponde; en primer término, destacar la ausen
cia de todo plan de conjunto que encarase el aspecto vial del
Distrito con criterio metddico y regulador, acorde con sus ca-
racteristicas especificas y eu consonancia con los principios
generales de la cieuncie y arte urbanos.En este sentido el trans
porte colectivo ha seguido la suerte de los demds problemas del
municipio. En 1931 el ex-vicepresidente del Concejo Deliberante,
efcribano Vicente Rotta manifestaba: "E1l libre albedrfo ha im—
perado en todos los drdenes de las actividsdes urbanas; los in-

"tereses singulares han primsdo sobre los de la colectividad;




"les empresss de servieios gylcos redactaron sus concesiom?s y
"trazaron sus planes °r5é;jﬁos sin que el goblerno interviniersa
"para fijar normas de previsifn ..seo"

El impre;iso y aiscutido régimen legal de la Cin
dad Capital fué causa de maydf desorden en la materia que nos 9
cupa. El Congreso Nacional en sw cardcter de legisletura local
actud en mlgunos casos ignorando las atribucioies que hebis en-
teriormente delegado en la Municipelided al dictar su Ley orgé-~
nica. En otras ocaesiones, la intervencién del Gobierno Nacional
tuvo lugar en mérito & disposiciones constitucionales que reser
van a8 su decisidn la legisleciln sobre trdfico interprovincial
gomo en los casos de servicios prestedos en la zonas portuarias
(sujetas a 1la jurisdiccidédn feders1l) o de aquéllos que se internan
en territorio provincial. Por su parte, la Comuna, con relacidn
8 las lineas de Smnibus y colectivos, observé un procedimento
por demds irregular cuy: gbdesa realiza el Secretario de Obras
Pdblices en le 3esidn del Concejo Deliberante del 5 de junio de
1934,

Le carascterigtica priucipel que distinguié esa po
1iticaalil estd dada por la falta de celebracidn de contrato de
concesidn con las empresas de automotores, las que debian reglar
le prestacidn de sus servicios a bese de meros "permisos preca-~
rios. Decfa el funcionario citado: "Smbido es jue adn se encuen
"tran en éste Hounoratle Coucejo los 69 o 70 expedientes de otras
"tantas lineas de émnibus que circulan por la Capital sin que
"lag empresas concesionariss heyan tenido aprobecidn de sus res
"pectivos contratos de goncesidn. "Decde el sfio 1922, o si se
uniere 10 mios atrds , las compaiifas concesionsrias de dmnibus

"se mantienen en una situacidn de absoluta incertidumbre pués

“circulan con simples permisos precarios; no tienen todavia sus
"contratos perfeccionados'por una ordenanza del Concejo, lo que
*he importado que no fuera posible por uns parie, sujetar a esas
*ecompafifas a le ordenanza bédsica y a los respectivos contratos,
“porgue le Municipelidad sélo ha podido hasts ahora, de acmerdo
"al criéterio legal sustentado por la Asesorfs del Departemento
"Bjecutivo, aplicarle las disposlichones relativas s seguridad

Ye higiene...eo"e
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Estes macifestaciones dan ides de la limitada a=-
plicacibn que en la prdctiea tuvo la Ordenanza del 13 de diciem
bre de 1923 reglamentaria de concesiones para la explotacidn de
servicios de Smnibus.

En resumen, le situacién jurfdica de los diferen

tes competidores que vrealizaban el transporte pdblico de pasa-

i jeros en el “Gran Buenos Aires" antes de ls sancidn de la Ley

12311 no podfa ser mds dispsr. Las Compaiifes Tranvias Eldctii-
cos del Sud, Puerto y Ciuded de Buenos Aires y Ferrocarril Ter-
minal Ceutral de Buenos Aires (Subte Lacroze) tenian acordadas
concesiones por parte del Gobierno Nacional, mientras que la
Compatife de Traavias Anglo Argentina y la "Chadopyf" se habfan
establecidoa base de concesiones municipeles. La Compsifa Tran-
vias Lacroze detentaba en algunos casos sutorizacidn Nacional

y en otros Municipsl . En cuanto a las setenta 1lineas de colecg
tivos y setenta y cinco de autobuses, dispoanfan uniczmente de
permisos precarios otorgedos por la Municipslided.

La faltae de umidad observada se evidencia hasta
en sspedtos bdsicos, como serlos términos de las concesiones
que preven distintas fechas de vencimiento pare cade easo, cir
cunstancia inconvemiente peras el interés piblico por los tras-
tornos que habria de ecarrear la incorporacidn escalonada de
los servicios al patrimoaio Municipsl. Frente a lss concesio-
nes nacionmales otorgadas “a perpetuidsd", las municipsles es-
tablecen términos que expiran, en el caso del Tranvia Lacroze
en 1965, en el del Anglo-Argentino en 1990 y en el de lm "Cha-
dopyf" en el aiflo 2010.

Tembién es de importancia la disparidad existen
te en el régimen tarifario, en el impositivo y en materia de
carges socisles. El precio'legal" del transporte, o sea el au=-
torizado en concesiones y ordenanzas era el siguiente:

Tranvias; Tarifa general uniforme de 0.10 cente-—

voss boleto obrero de 0,05 en determinadas 1i-

neas y a ciertas horas; combinaciones con el subp

terrdneo a 0.15 centavos.
Subterrdneos: Viaje directo 0.10 ce .tavos y com

bineciones 0.15 ce tavos.
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Jmdvus: Heste une distencie de 5 kildmetros 10

cenfavoa; pars une mayor distancism 15 centavos.

Jokértivos: Haste unc distancie de 4 kildmetros

10 centavosy limite mdximo 50 ce.tevos; tarits

nocturne de 23 & 5 horss 20 centavos como mf -

mo.

Lesz tarifes nedise sutoricsdes resultaban para
el a0 1937 como simue: tranviss 9,5 ,subterrdnese 10, Smatbus
11,2, midros 0,22,c0n uns media de 13,1 centavos (Uomisidn Es-
peclal de la Ley 12311). Fero le tarife medie resl apllcada por
los gutomotores era, DOYr rvazones de competencls senpiblemente
wés bajes 10,5 ls de los Swaidbue y 17,5 ls de los colectivos,
lo que producfs une medis rral de 12 centavos.

Con relecidn 8 les cnrges fisosles, pese a les
disposiciones del mrt.24 de lu ordensnza sobre tréftco automo-
tor del ajo 1923, sdélo les empresas tranviaries iributero: el
impuesto sobrs entrades brutes que acce:dfs al 6% de dates con
un suplemeto del 12% mobre log productos que excediewen de min,
50.000.,~ por a%o y kildmetro de vies. Esta contribucidn produjo
une rente de gran importsncis pers les sroes munielpeles, que
en Blgusos auos‘aupard los 6 milioner de pesos., En el &io 1930
los peritos contadores designedos en el juiclo "Jim.de Tranvias
Anglo Argentina contrs Municipalided" por incumplimiento de coia-
trato informsban que el total de impuestos aebonrdos a le Hunjci~
pelidad entre 1924 a 1929 ianclusive, ssoeqdfs o MPn, w——mmmem——-
34.,182.161.62 1o que reprrsentaba el 11,13% de les euntradas bru
tes, Late gravemen es on reslidad el dnico de imvortencim gue
egtablece un distiavo destfsvorable sl transporte por viel, lLas
pleiillas que sirvieron de bese s 1lr Comisidn Especisl pars com
putar le pertiocipacidn a sl nar & los Gobiernovs Jacionsl y Nue-
nicipel en e! patrimonio de la Corrorscidén de Trzasvories en
concepto de capitslizscida de imnuestos revelun ls importarcis
de les cifres ingresadas por lss emnreass Je sutomotores e ng'
g0 de diferentes cleses de impuestos y tases, 10 iamferiores pro
rorcionalmente & 1lo oblsdo por les tronvieriss.

Temtifn cerecis de uniformided le situscidn del
versonsl y de loo patrounos prestetarios del servicto vdblico

en los difere tem sistemss, freate e les dispodiciones lezeles
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de previsidén sociel que organizaron le Caja de Jubilaciones de
obreros y empleados de “empresss priiculares de tranvias, telé-
“fonod, telégrafos, gas, electticidad y radiotelegraffa®, En
efecto, sblo se registrd la imcorporacidn a ese régimen del per-
sonel de 1és empresas tranviariss: el ocupado por los automoto-
res quedd al margen del mismo por falte de aplicacidn del art.
1°, apartado s) de le referida ordenanzd de 1923, Las compafifas
tranvisrias sélo han satisfecho el aporte patronsl del 8% sobre
sueldos y jornales mientras se mantuvo le vigencia de un aumen-
to de tarifes de 2 centavos autorizado en 1920, por el término
de 3 afios. ) v

El cusdro tan heterogéneo que presentaba nuestro
transporte urbano, frutos :de le felta de una directriz definida
en le politice comunsl, se evidenciaba por sobre todo en lz
prestacidn misme del servicio, particulsrmente en el trazado de
las rutas. Las decisiones adoptadas en prese-dia de solicitudes
de concesiones de empresas de automotores revelan en muchos ce-
s80s el deseo de preservar en lo posible a la explotacidn tran-
vieria de la activided competitive del nuevo vehiculo, desta-
céndose la prohibicidn de establecer nuevas lineas en smplios
sectores de la zona céntrice, punto terminal codiciado por todos
los prestatarios del servicio. (Resolucién del Concejo de 1925
y Ordenanza de 1927)

La lucha comercial entre los émnibus se traté
de atemperar prohibiendo superposiciones en mds del 20% de sus
itinerarios. Pero tales medidas produjeron muchas veces prolon-
gaciones, vueltas y apéndices anmcrénicos en el trazesdo de los
recorridos con resultados econdmicos perjudiciales.

La situacidén confusa existente permitid la epa-
ricidn de gestores de permisos de explotacién de liness de au~’
tobuses, con miras a una uvlterior negociacidn de 1ls sutorize-
cién, 10 que muchas veces privaba & importantes zonas suburba-
nas de medios de transporte necesarios ys que su habilitacidn
jeméds llegeba a concretarse. 4 esta msniobra puso término el
Munieipio con la sancidn de le Ordenanza 4041 de 1930. Con re-
lacién a las empresas tranviarias, preocupsba al Gobierno Muni-

cipal el problema del levantamiento de vias en la zones céntrica
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y le coanstruccidn de subtes, cuya concesidn se hsbia acordado
sl Anglo en 1009. Esta empress mantuvo coustantemente exigen-

cias de aumento de tarifes como coudicidn parz la iniciecidn de
obras, la existencia de estas continuas controversiss pone de re
lieve une grave deficiencia administrative de que también sdole-
¢id nuestra Municipelidad, cual es ls completa falta de contra-
lor econdmico y financiero respecto de los concesionarios de re-
ferencia. Las Oficinas Municipales han limitado su labor e ls
compilacidn, desde 1920, de datos suministrados por las empresas
de tranvias relativos al mimero de coches, viajes efectuados,
kilometraje recorrido, pesajeros transportados, extensidn de las
1lineas, ingresos clasifiecedos por coches motores, acoplados y pa
ra obreros, corriente consumida total y por coche motor y kilé-
metro y cantidad de personsl ocupedo; asimismo, se registraron
luego informaciones estadisticas de Smnibus formuledas por las
compaiifas permisionarias con ausencia de verificacidn posterior.
En el Exp.45331-C-1931 de 1z Municipslidsd, expresaba la Direc-
¢idn de Luz y Fuerzam: "A esta Direccidn le es imnosible suminis-—
"trar la informacidn solicitada en el presente expediente, por
"cuanto la Ex~Oficina Fiscalizadora no he ejercido en ningiin mo-
"mento control alguno sobfgy%ondiciones de explotacidn de las
"empresas de transporte en comin de pesajeros". En esa forma, la
opinidn piblica csrecia siempre de imformeciones vprecisas sobre
las cuentas de productos y gastos y sobre las de capitales nece-
sarias para poder apreciar el grado de justicia y razonabilidad
que asistian a los concesionarios en sus reclemsciones.

Al comenzar la décade de 1930, & los problemss
particuleres de la locomocidn urbana se unieron factores econd-
micos y politicos de orden nacionsl y adn internaciomal que ha-
brisn de precipiter la consideracidén integrsl del asunto con mi-

ras a su sotucidn total.

4) Crisis de las empresas de transporte. Actuaciones administra-
tivas y discusiones parlamentarias que precedieron a 1la sancidn

de la Ley 12311.

La repercusidn que la guerra Ruropea tuvo en la
economia de nuestro pafis afectd también = la explotacidn tran-.!

viaria originando un descenso en el nimero de pasa&jeros itrang-
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portados y au aumeanto correlativo en los gastos de explotacién,
situacidén que fué planteada s la Municipslidad por parte de la

empresas interesedas. En el a.0 1920 se les concedid un aumen
to de tarifas de 2 centavos por el término de 3 arios, con le
condicidn de que se aumentarian los sueldos del personsl, se
estableceria la jornada de 8 horas, se ingresarian a la Cajs
cuya creacida tendria lugar pllpoco tiempo (11/2/921) los a-
portes petronsles del 8% y se construirfian por el Anglo Argen
tino 30 kildmetros de vias nueves.

Al quedar sin efecto el aumento de tarifas se-
fialado se inicien uns setie de negociaciones entre las empre—
sag y la Intendencia que se concretan en un couvenio firmsdo
en 1923 ad-referendum del H.C.J.que es rechszado por éste a fi
nes del afio giguiente. Asesord a la Intendencis en ests oportu
nided una "Comisidén Técnica sobre Tresuvias" cuyo informe cons—
tituye un importante antecedente de cesrédcter econdmico- finan-
ciero sobre este tema,

Posteriormente, en 1925, se celebra otro contra

to ad-referendum que contemplaba le reslizacidn de servicios

de subtes, tranvias a nivel y dmnibus, el que despﬁés de largas
tramitaciones fué tembién desechsdo por el Concejo Deliberante
a fines de 1929.

Las dificultades de orden econdémico que a par-
tir de 1929 comenzaron a sgobiar a todos los paises del mundé
¥, en especial, a los de gran producién agricola-~ganadera co-
mo el nuestro, perturbaron también & las empresas de transpor-
te urbano.

Coincidiendo con esa depresidn de cardeter gene
ral en el desenvolvimiento de los negocios, se produjo la san-
cién de le Ley 11544 sobre jornada legal de 8 horas y descanso
hebdomadario, cuya aplicacidn, despuds de varies postergacione g,
se fijé con cardcter definitivo por el Gobierno Proviecional ra
ra el 31 de dfciembre de 1930.

En el art.7 del Decreto reglamentario paras el
personel tranviario se dejd claremente esteblecido que la menor
cantidad de horas laborsbles que se cumpliria en adelante no

podria afectar al salerio que hesta entionces se abonaba, £l au
mento que estem mejora sociszl significabe pars Zos gastos de ex-
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explotacidn de las empreses ascendia al 17 % del monto liquidado
por éstas en concepto de joramles.

La situscidn ecoaomico-financiera de los concesio-
narios de tranvies y de algunos permisionarios de dmnibus, fren-
te alenecesidad de llevar a la prdctica las mejores en les condi
ciones de trabajo del psrsomal obrero y de arbitrar los recursos
neceserios vare sbonar a ls Ceja de Jubilsciones los aportes pa-—
tronales no ingresados desde 1923 fué considerade nor las Autori
dades Nacionzles luego de oir a todas las partes interesadas en
el esuato, Con fecha 7 de abril de 1931 se expidid un Decreto
en acuerdo General de Ministros por el cual s» designd une “co-
"pigidn para el estudio y resolucidn del vroblems del transpor-—
"te colectivo de 1la ciudsd de Buenos Aires", la gue debia divi-
dir su labor en dos partes. En le vrimera, debis estudiar las
condiciones economico-financieras en aue desenvolvian su accidn
las distintas empresas de transporte colectivo y la situacidn del
personal ocupado por ellas, a fin de determinsr las hases de la
solucidn del conflicto que susciteba la splicacidén de 1z Ley
11544, En la segunda, debia considerer el problema del transpor-
te en sf, que se referia en esencis a le coordinacidn del trdfi-
co de 12 Capital Federal.™{_

Lo Comisidnde referencie produjo su primer iafor-

me el 31 de julio de 1931, propouiendo oue la Municipalidad y la
Nacidn contribuyan zl pago del 50 % del sumento de gastos en per
sonel originedo en la aplicacidn de la Ley 11544, a cuyo fia se
destineria el 50 % del impuesto sobre las entradas brutas que
debian obler las empresas tranvisrias. Estas no aceotaron ese
temperamento sugiriendo, en csmbio, el establecimiento de las
giguientes tarifas: de 13 centavos pera los tranvias, 15 cen-
tevos pera los subterréneos y 20 centavos pars las combinacio-~
nes; general de 15 centavos pares los Smnibus y miniga de 20 cen-
tavos para los colectivos., Soliciteben también le fijacidn de
un impuesto dnico municipel del 3 % sobre las entrades brutas
de los subtes, tranvizs y dmnibus. En esas condiciones ofrecian
hacer frente a las erogacioaes que imponien les Leyes 11110 y
11544,

Tal actitud era cslificada en los siguientes tér-
minos por el Intendente Municipal, en nota elevada en diciembre

de 1931 al Gobierno Provisionsal: "La negativa de las emvresas &
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"realizar aportes demuestra que no estdn dispuestas a hacer el
*minimo esfuerzo en el asunty, y si desgraciademente mafiana hu-
"piera que lame1tar cualquier situécién de fuerza, cabe afirmar
"con toda justicia que la responsabilidad serd de las empresas
"que prefieren cumplir con sus debentures y no con los vpoderes
*piblicos constitufdos".

En enero de 1932, la Comisién Especial requerida
por el Ministro del Interior le hacid conocer el estado de sus
trabejos, enunciando conceptos generales con relacidn e la situa

ciénde los diferentes sistemss en explots¢idn y & la coordina—

//cidn de los mismos. Destacaba lg importan%}a fundamental gque re-~

viste la determinscidn exacta de la cuenta capital de una empre-

. se de servicios publlcos en el problema de.lz. fijscidn de tari-
f to de aguélla el

as Juetas, por cuanto es precisamente el mon

i N- s
, que permltira establecer la megnitud relativea de los beneficios

obtenidos en la explotacidn. Al respecto sefialaba que las empre

sas tranvierias se han referido permenentemente el "capital emi-
—E— T

tido" en acciones u obligaciones, el que tiene cardcter noeminal

y ha dado lugar a varios procesos de "aguamiento" por transfere

cias globales de empreses, algunos de ellog meuncionados en el

— e
“Informe de la Comision Técnica“ del aﬁo 1923 _En _resumen, ascon-

seaaba apllcar para el caso 1a tesis del "capltal 1 _invertido" &

sustentada por la Direccidn General de Ferrocarriles, que consi-

dera el monto de las inversiones efectivamente realizades en big

nes del activo fijo y en ciertas partidse del activo nominsl que

no impliquen inflacidn del Capitel. Les empresas con concesiones

s término debisn disminuir anualmente su "Capital®" mediante amor

tizaciones financieras capaces de permitir el rescate de los ti
tulos que lo representen, en forms de que al extinguirse el -la
zo acordedo en el contrato se hayan \cancelado todas las escciones

y obligaciones en circulscidn o se disponga de un fondo especisal

'\\\suficiente para ello.

En cusnto a le coordinacidn de servicios, desta-

¢é la necesidad de reordenar el trazado de 1as lIneas, fijar ta
rifas Jjustes y razonables eusceptlbles de sger regulﬂdas en fun-
ciédn del capital y del coeficiente de gastos, establecer car~

gas impositivas con eriterio integral buscaado absorber las ga-

>

nancias excesivas que pueda resultar psre algunss empresas de

|
|
1
i
|
|
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la aplicecidn vigida de tarifas uniformes en cada sistems y, fi
nalmente, tratar equitativamente a todos los concesionarios en
materia de exige :cisg comunsles relatives a seguridad, higiene,
horarios, y demfs aspectos de la prestacidn del servicio.

A fines de ese mismo aio, luego2de considerar el
probiema existente, el QQQSEJQ,EE}EEEEEEEE dictd uns ordenanza

e

por ls que se creabe une comisidn municipal para el estudio del
comisior

transporte colectivo compuesta de 12 miembros, 8 de ellos conce-

aI“E‘ﬁesignréee—?e@-el~euerna ¥ los.- otros 4 dgﬁggnﬁﬂﬁgﬂgg;ﬂzgw

i AP

. Intendencia. Esta ordenanza fué vetada por el Ejecutivo, quien

e

adu£;~iE“ESE;EEIEnCia de que ambas ramas desenvolviesen sus fun
ciones independientemente, dentro de su respective jurisdiccidn,
para asegurar la plena libertad de apreciscidn de hechos y ante-
cedentes y de discusidn ulterior. For su parte, esta r?m?wéfhié

Municipalidad, designeba por Decreto ael 19 de eunero de 1933,

una Comlsldn Espe01a1 de Técnicos pera el estudlo e la coordi—

nacién de los transportes colectivos, quien debia prononer "den

"tro del plazo que considere prudencial las ~43dides destinadas
"g mejorar las condi¢iones del tréfico en la zona céutrica y
"las normas a segulr para la organizacidn de 1los transportes ge
"nerasles eutre la Ciudad y los alrededores".

Este C°miSifEM§EEEEE§l,se expidid en el mes de
Jiigiggg;g_gg_}ggéﬂpediante dos informes: uno, de la. mayorisa,

que fundamentaba un proyecto de Ley del uongreso para & solu-
clézniégal del problema y otro, de 1aug;gpr1a‘ que propiciaba
la sancién de “QFEIEXEEEE,GG ordenanza por el Concejo. Dellberan
~te. Pirmaban el primero los Drs. Roberto M.Ortiz y Agustin Pes-
talardo y los Ings. Menuel F.Castello y Pablo Wogués y el_gg:
;gykalos Ings. Antonio Rebuelto y Horscio Treglia.

El informe de la mayoris determind los siguien-
tes hechos y principios rectores de la solucidn iategral del
problenmas

1°) E1 transporte colectivo de Buenos Aires y al-
rededores se desarrolla en ug_gég}gggﬂgg con-
~ petencia que origina 1&3siguientesconsecgg;g{gg
"a)La reduccidn irvonveniente de entradas, medisn

"te artificios de tarifas que no llenan las con
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“diciones técaico-econbrices y aue s8délo bveneficia
"a determinedos tréfico o zonas en perjulcio de 18

"coleetividad;

"bjAumento inneceserio de los gastos de explotacidn

——

"por el exceso de trausnorte Gue durantée mAachas

*horas del dfa se ofrece sl piblico y por el con~
“siguiente sprovechemiento ineficaz de los medios
“destinedos al mismo, ein perjuicio del que prodw
"cen los frlsos recorridos, el crecimiento despro
*porcionado de los gastos generales, etc.;

50)Tendenciaa cervir con 1lineas competitivas les zo-
*nas de trédiico remuneradas ebandonando laes menods
“productivas, que se perjudicen innecesariemente®

29)E1l treavis es indispenseble en el transporte den-
tro de ls ciuded por cuanto los Smaibus y micro=
dmnibus son incapsces de hscer por =i solos el ser-
vicio en poblacion~a de relative importancia.

3°)La dnica solucidn racionsl del probleme congiste
en la mo:iopolizecida de los servicios conjuntos de
los tranvias, los émnibus y los microdmnidbus, median

te la creaclén de un ente que funcionerd como o [-3X]
—_—

dad anénime eobra la base de les empresas trenvia-

rias, con faculted vars expropier al resto de los
_sistemas. en.-explotacifn..

4°)Debe comprenderse el transporte coleectivo de pasa-

jeroas interno de la Capital Federel, usi como el

de intercembio con 1z Provinecis de Buenos Aires

(con excepcidn de los ferrocarriles) por euyo moti-

vo el ssunto cae ea la Srbite de le jurisdiceidn

nacionsl escepando & les etribuciones exclusives

de le Municipalidad del Distrito Federel,

A fin de evitar perjuicios para el interés -idblico,

que pudiere derivarse del monopolio que el plen acordaba a la

“uorporacléﬂ de Tra1sportes _de Bugnea Aires y._slrededores" €l pro=-

yecto estebleola a cargo de le misma la obligacidn de imrlenter
todos los servicios cue el poder piblico considerase coaveuniente,
reservando en su defecto s favor de dste la facultad de smcorderlo

8 terceros.
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La concesidn s otorgarse era "a término® vor 60 a-
tioa,y el interés méximo que podris redituar el capital emitido
se fijabe en el 8% . Para el contralor de los servicios se. pro-
ponfa crear un orgenismo similer a ls Direccién Generel de Fe-

rrocarriles respetando las atribuciones pro la Municipa-

lided de Buenos Aires, la que, por olrs parte, estaria represen

— T T
tada en el seno de aguél. ELl art. 11 preveia la creacidn de una )

Comisidn Especiel pars la redaccidn de los estatutos, la deter—
\___________,— A ————————
minacidn de los valores capltales & reconocer a las empresas
- SR A LRI
que partlciparen voluntsriamente de la Corporacidn; fijacidbn de
un pilan de vias subterrdneas y a nivel que debia construir la
nueve entidad y para aconsejar todes las medidas que exigiesen
el mejor cumplimiento de la Ley. Con respecto a la importante
cuestidn de lavgiigggdn de capitales, el proyecto de Ley conte-

Y W nie las siguientes directivas:

a) Valor a asignarse a los aportes de compafifas
concesionarias g perpetuidad'. Se establece~
ria el costo de origen del actlvo fiJO de las

R S )

_Jismag, Feduciéadole la dqg,gnianiﬁn_ggr~uagﬂ

que correspond@. Se incrementaris en un 10% la

suma asi obtenida en concepto de sctivo nominal
(intereses intercalsrios, pérdidas de explota-
¢ién provisionsl, gestos de constitucidn, que-
brantos de emisiones etc.)

b) Valor a esignarse a los aportes de compafifas
concesionarias "a término",
Al importe obtenido conforme al procedimiento
enuncisdo para las concesiones "a perpeiuidad"

debia descontarse el monto de la amottizacién

ra" por el tiempo transcurrido.

Por su parte, laz minorie de la Comisidn Especiel,
gi bien aceptaba los puwbtos de vista bésicosﬁsz‘az;;n;§;8;~ﬁigﬁ:
bros de la Comisidén, discrepabs en determinados aspectos de la
solucién juridice acordada por éstos, dando mayor preeminencia
2l ejercicio de las prerrogativas prorlias de la Municipslidad y
estableciendo con més clarided algunas obligaciones de hacer

por parte del nuevo ente a creesrse.
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Luego de fundamentar la opinidén de gue no era ne
cesario involuerar en la solucidn del prohlema lgs cuestiones

relativas sl tréfico que se efectuaba fuera de 1z Capital, con-
cluia por proclamar la jurisdiccidn municipsl sobre el orgaenis—
mo & institulrse pars el ejercicio del monopolio del transporte
urbsno. En cuanto a la prestecidn de los servicios, el art. 40
del proyecto de ordenenza menifesteba: "Es de la esencia de la
"eoncesidn que se acuerda por art. 7, la obligetoriedad de la
"prestacidn de los servicios a gue ella se refiere en forms que
"gatisfaga las necesidades de la poblacidn en materia de trans—
"porte colectivo, cuestidn respecto ée la cusl es Juez dnico lea
"Municipalidad de la Capital y a cuyas decisiones deberd some-
"terse".

En el art.10 se determinaban con mayor precisién

les obligaciones de hacer que asumias la nueva sociedad, fijando

en 50 kmts de -tinel como minimo lss congtrucciones de lineas sup
i~
_terrdn que dehinn efectuarse el un plazo de 15 siog, En el

orden financiero se aseguraban expresamente los intereses muni-
cipales conservando en vigor ls contribucidn del 6% sobre lss
entradas brutas como impuesto dnico, sin perjuicio del pego de
tasas especiales por retribucidn de servicios; se adjudicsban
ademds a la Comuns acciones representativas de aporte a la Cor-
poracidn en concepto de "parte proporcional del valor de las con
"cesiones a término que le corresponde de acuerdo con los afios
*de funcionemiento que tengan al ingresar = le‘Corporacidn"...

Asesord m ls Comisidn Especial en su cometido el
técnico de le Direccidn Genersl de Ferrocarriles, Don Octavio
Balta gquien tuvo a su cargo la investigacidn de 1la contabilidad
y finanzas de las empresas. Al igual que le Comisidén designada
en 1931, se encontrd con dificultades psra srribar a uns conclu
a8idén definitiva, especislmente en lo referente a 1la determinacHa
del capital real de las mismas.

No obstante, la tares realizada le permitid corp
gir algunas afirmaciones de la empresa en meterie de inversio—-
nes de capital, productos y gastos del quinguenio 1928/32, pe-
riodo a que se vid obligado =z reducir su compulsa. Es ss{ como

omitiendo la consideracidn de gastos de sdministracidn, impues-
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tos y quebrantos varios todos ellos producidos en Londres, este
blece las siguientes modificaciones en el resultado de la cuen-—

ta de Pérdidas y Ganancias de le compafife Anglo Argentinog

Segdn Emp;:;;—* Segdn Téenico
Afios Superavit Déficit Comisidn
) Superavit
1928 283.069 . 17.739.523
1929 63.544 . 16.282.540
1930 482,454 . 12.399.444
1931 . 4.335.660 7.666,654
1932 . 3.016.05% 7.653,153
Liguido Total. 6,522,648 61.741.314

Estas utilidades representaben frente al monto
aproximsdo de m$n.184 millones considersdo como Capital de la
empresa, segdin los elementos por ella suministrados,los siguien
tes porcientos: 1928 - 9,8%; 1929 - 8,9%; 1930 - 6,8%; 1931 -
4,2%; 1932 - 4,2%;

La Intendencia Municipel elevd en marzo de 1934
los dictémenes de la Comisidn Especiel al Concejo Deliberante
y sl Poder Ejecutivo Nacional, acompaiidndolos a un mensaje en
el que se sostenis el cardcter esencialmente comunal del asunto
adn cuando por couveniencias de orden jurfidico se propiciaba la
intervencidn del Gobierno Federal psrs acordar una solucidn de

cardcter radical y definitiva., Ese nismo mes el Presidente de

"
1a Repiblica sometia al Congreso Nacional lo actuado en ests
materia, |
T Al ver que se sustrais de su consideracién un
asunto que el Concejo Deliberasnte considersba privativo de la
jurisdiceién municipsl, este cuerpo reclemd ante la Cdmara de
Diputados con nota de julio de 1934 solicitando el pase de los
antecedentes scumulesdos para su resolucidn final.

Pero la Cdmara, & base del despacho conjunto de

la mayories de sus Comisiones de Negocios Constitucionales y Le-

gislacidn Nunicipal, .cntendid aue era de competencia del Coungre
s0 legislar sobre le meteria contenida en el proyecto que le

‘fsomeffé”éI”PBHE?ijecutivb. Con pequeiias modificaciones sancio=-

né el proyecto claborado por las Comisiones aludidas en la se-
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sidn de los diss 25/26 de seticmbre—de-1935+E1 diario de se-
siones no registra pricticamente discusidn elzuns debido a

cue el_sector de 1a oposicidn se retiréd en seiizl de profesta.
al in;giarse el debate,

T En el periodo de sesiones del ahLo siguiente
fué tratedo por el Sensdo,

Le inminencia de le sancidn lezislative exa-
cerbé los dnimos y la egitacién piblice recrudecid. Las_em-
presas tranvierias imprimian folletos vars difundirvias sr-
gumentac{;;géwjustificétivas de lzs inminentes medidas de
Gobierno,; se destacaba en ellos ls importencia del trenvis
como medio indispenseble pars la descongestidn de las grandes

aglomeraciones gue se producian en el "centro" onderando la
Ly ’....., sttt

‘mayor capadidad.portente de ese vehfculo en relacidn a la.sim..

ggrficie ocupada en ia 9?%%5251_1 se ponia en evidencis la si
‘%uacién de quebranto que sfligia a la economis de las empre-
sas, 1o que lss habia obligade a diferir el pego de djvidendos
y servicios de amortizacidn e intereses de los debentures. Un

grupo importante de permisionsrios de dmnibus enunciaba sus

reclamecioiles por intermedio de la revista "E1 Omnibus" gue
—_ T

publicabs la "Asociscidn Concesionarios y Empresarios de Omnj

Jug" solicitando la coordinecidn del sevicio en defenss de

sus economiss. Los "colectiveros" y empresas de dmnibus "inde
pendientes® impugnaban , en cam$;6:~el egtablecimiento del
iggzggﬁggpi;oqggp}io, sosteniendo que en ese forma se ensje-
naris gratuitemente 8 empresas extranjerss la explotacién de,
un sdjicio”gye y& hebie concentrado importantes esfuerzos y
canitales nativosj culpaban, smdemds, al traivis de ser el
principal causante de 1a_39§§§st16n de triéfico en la zona
céntrica debido a su escasa‘vgiggggggi&iééiiiagﬁ por carecer .
de autonomiz en la ruta..

T Debe reoordarse el interesante ante-proyecto de
Ley pera la coordiunscidn del transvorte colectivo de pasajerowm
por vehiculos automotérns preséntado en 1934 por el Sr.Abelar
4o Boullosa propletario de 1la "Emprcsa de Ommibus Callao*
quien para el caso de aue el Honorable Congreso entienda que

- la "coordinacidn del trifico en la Capital Federal sea de una
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"necesidad que requiera forzosamcnte la existencis de un em-—

— - D — i Rl
“presario dnico" ofeecis hecerse cargo de todo el transporte
JRrERELLY YHA T -

"gutomotor con una tarifa de 8 a 7 2 centavos.

El enorme pleito de que era teatro ls Ciudsd
de Buenos Aires se reflejaha en el svasionamiento de les co-
mentarios periodisticos. E1 21 de setiembre del afio 1936 se
lefa ey la "Prensa":

"Hemos tratado extensamente y en sus diversos
"aspectos el problemsa creado por la desorgaenizacida de los
"transportes colectivos de persones en la Ciudad de Buenos
“pires. Ese desorden ocasions serios perjuiclios a los habitan
"tes de le ciudad cuyes ectividades, empezando por la de los
"nifios gue ooncurren a las escuelas, se resienten por el ex~
"cegivo tiempo gue emplean ea acudir s sus ocupaciones habi-
"tuales o0 a log lugares donde deben reaslizar diligencias ex-—
"trgordinsriss. Otra scicia la vida de la ciuded si cada indi-
"yiduo no perdiera, por 1lo menos, una hors diarie, resteda
"al trabajo, al estudio o al descanso como consecuencis de
"los entorpecimientos que sufren sus traslaciones.

"E1l problema pudo- quedar resuelto hesce muchos
vafios con la construccidn de los subterrdneos gue la ciudad
"necesita; pero se hizo de é1 asunto electorel ¥y, naturalmen~
"te, se incurrid en exceso en la defensa del interés de la
"poblacidn, Se termind asi por perjudicarla primero, por el
tpetardo en derle la solucidn que necesitaba y smegundo, por-
"que se ocasionaron perjuicios a lss empresas que ashora se
“guieren poner a cevgo de ls ciudad.

"De muches cuestiones puede decirse gue el tiem
"po las arregle; de ésta hsbréd que decir lo contrario. En los
"20 ados perdidos se han producido con relacidn & este asunto,

"entre otros, dos fendmenos princinsles., Uno de ellos es la

*depreciacidn de la moneda nacionsl, Gue encarecerd los traba-

"jos y materiales de los gue se hage en adelante pare dar a
"la ciuded los servicios que le son indispenssbles e influiréd
"en la inflacién de los capliples existentea, subscriptos en

"su mayoris enel exterior, al considerar el establecimiento

"del capitsl de la nueva entidad: le proyectada Corporscidn de
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"Transportes de ls (iuded de-Buewos—Aires—Ei-otro es la crea

2T ENS VY

*cidn de nuevos intereses que hoy se sienten amenazados, tales
"como las lineas en actividad de dmnibua y de sutéméviles "go
"lectivos"...

"iuestra opinidn sobre el plén de coordinacidn

"de traansporte no se ha modificado.}E@Eéggggﬂglg&gﬁi;gxlagagi;_
"no debid sslir del Concejo Deliberante, y quizdés en el afic ac-—
"tuel, en que el cuerpo ha dado muestras de mayor ponderacidn,
"hebria tenido 1la solucidn equitativa gue no se supo darle an-
“teriormente; ha sido concebido con criterio tan unilateral,
“que hasta pone a cargo de la ciudsd las deudas de las empre-
"ggs por impuestos y por aportes & la Caja de Jubilacicnes, y
“reconocerd a eses compsfifas como capital lo que no gastaron
"en épocas de crisis en renovacidn de vias y materiales; y, en
"definitive, encarecersd los transportes més alld de lo necese—
trio para retribuir equitativemente al capital y el trabajo”.

Y el 27 de setiembre volvia sobre el tema ex-
presando: "La consideracidn por el Congreso en los dltimos
"dfas del periédo ordinerio y en el ambiente de violencia y de-
“"sorden aque ceracteriza & las sesiones gue actualmente se rea—
"lizan, de essuatos tan importantesAggy

el de la coordinacidn

“geseral de los traaspories-en.el.pais y el de la coordinscidn

"ana greve imprudeacia.

“Los dos proyectos hen merecido fundamentales
"observaciones de los gremios que serdn afectados por sus dis-
"posiciones y de las personas y entidades que 1o han estudiado
"con el concevto mds amplio del interés pidblico. Las msyorias
"parlametariss, en vez de recogerlas y snalizarlas, han re-
"suelto pasar por encimas de ellss y aprovechaf estas dltimes
"segiones en que el pretexto de la premura del tiemrs sirve na.
"rz desconocer los derechos de la minoria, & fin de sencionar
"esog distemas legales e los que tunta perte tienen el error
"y la injusticia®.

Tor su parte, el propio Coacejo Deliberante,
glosando una parte del eludido informe del Sr. Bwalta que dig-

puso imprimir para conocimiento de la opinidn piblica, decia:
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“Un gencillisimo cdleculo aritmético, permite
“afirmsr que el capital que el Anslo Argentino declera(m$n.

" 200.000.000,-aproximadame ite) y que estd abultado en un 50%,
"ha podido recibir los siguientes dividendos:
Ao 1928......... B.87%
" 1929......... 8014
" 1930c.case0es 6,207
" 193l..e0..... 3.83%
" 1932......... 3,824
“lo que arrojam un vromedio para el gquinquenio considerado de
46.,17% de interds anuel.
"El capital real del Anglo Argentino, sproxi-~-
"madamente de pesos 100.000.000.-, ha recibido en consecuencia,
“durante el guinquenio 1928 - 1932, segin las cifrss del técni-
"eo de la Comisidn Especisl, un dividendo del 12.34% anual".
Los sectores obreros aumentaron la confusién

exigtente reallzando huelgas eq los dltimos dims de setiombre.
hibdisuieiubinti B
Los "colectiveros" en senal de protesta y los tranv1arlos ausg-

plclando la salclon de medidas tendientes a consolidar el nor-

mal funcloncmledto de la Ceja de dJubilaciones, .
En ese clims de agitacibén comenzd el debate en
el Sewdo el 28 de setiembre de 1936, La msyoria de la lowmisidn

Especial designada al efecto propuso al Cuervo la aprobacidn del

proyecto de Ley que habia ys enviedo en revigidn la Cémara de

Diputados, acompriiando un breve informe que comentaba a grandes
R e h

rasgos las caracterfsticas del mismo mencionsndo sus fuandamen—
tos. Los principasles discursos en oposicidn al proyecto fueron

pronunciados por los Senadoreg Pelacios, De la Torre y Eguiguren

quienes destacaron:

1) le presidn @iﬂlgméiicame;arsida_nnx_lnglﬁlgzzﬁ_
pera obtemer los privilegios y mononolios & fa-
vor de los ferrocarriles y traivias estsblecidos
en nuestro pais, en desmedro de las peqneﬂas LX-

— o
_plotaciones argeatines

2) que las primeras lineas de traavias fueron este—

blecidas pqz_gzgggﬁlggg_}legando luego los ex~
tranjeros cuasndo se evidenciaba 1a coaveniencia

del negocio




3)

4)

5)

6)
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gue las cifras declaradas vwor el Anrlo Argenti-
no estaban notablemente infladas 1o gwe pertur-
baba la correcta ponderacida del resultado de

le Explotacidén. Es notorio el agusmieto reali-
zado con mdtivo de fusiones llevadas a cabo

en algunos casos, segin investigaciones del Con-
cejal Rotta, con intervencidn de una compaiiia

de capitales belgas, la Cie.Generel de Tranvias

de Buenos Aires,que fué compreado las distintas

empresas existentes pers revenderlas luego al

Anglo Argentino por sumas mayores. Esa compatifa,

propietaria del 70% del capital accionario del
Anglo distribuia en los dltimos afios los siguien
tes dividendos: 1924-25 el 14.45%; 1925-26 el
19.13% ; 1926-27 el 30.02% ; 1927-28 el 39.87% ;
1928-29 el 39.87% ; 1929-30 el 15.15% .

que la estructura del proyecto de Ley era con-
fuse y su redaccibn contradictoria e imprecisa
freate a la claridad del texto del anteproyec—
to que habia preparado la Comisidén Especial del
Dr.Ortiz.

que las cldusulas que establecen el sriterio

con que se fijaréd el valor de los cavitsles

de las empresas, tendrian como consecuencia un
abultamie-ito arbitrario y extraordinsrio de los

mismos

gue el Eatado viene & sosfener g un ooajunte—do—
emoresag de franvime en bascarrota..duefias de
gg_negocio que, luego de dar importantes bene-~

ficios, se_townd improductivo como consecuencisa

del progreso técnico registrado. Este probleme

de cardcter econdmico es varticular de las em-

7

presas que sufren lasg consecuencias de tal con-
tingencia, y no afecta al interés npdblico, por
cuyo motive no se justifica que el Estado se con
sidere en 1s obligacidn de reembolsar al velor
nominal de los capitales emitidos

que en el texto de la Ley no se enuncia ninguna
norma que tienda a efectivizar la coordinacidn

del transporte, surgiendo en cambio la certidum
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pre de que los colectivos desaparecerdn pere
gque deseparezca de ese modo la competencia

8) que resulta incongﬁhiblanaae»awempreaas_qee*deeea—u

vueiven une explotzeidn defici

nice por menor tiempo de concesidn.

93 que por el cardcter de la cuestién considerada no -
competia al Congreso &u resolucidn legislativa si
no al Concejo Deliberante de la Ciudad de Buenos
Aires por ser su problema local y esencialmente
urbano

10) que eljﬁﬂ&fﬁgﬁﬂgg_;a_ggzpgracidn quedaris en ma-~
nos de las empreses extranjeras por la meyoria de
capitales gue se les reconoceris —

11) que, asimismo, las empresas extranjeras tendrian
una preponderancie extraordinaria en el seno de la
Comisién Especiel 2 quien el proyecto de Ley don-
fiesbe une misidn tan imrortante
Defendid los términos del proyecto el Senador Sdn

chez Sorondo haciendo notar las mejoras impdﬁhntes que en la
prestacidn del servicio proporcioneris,al igual que en otros
paises,la coordinacidén racionel del conjunto de le red de trans-
porte en comin con la posibilidad de reducir al minimo el vprecio
de costo del transvorte; los beneficios de orden socizl deriva-
dos de las mejoras de selarios previstas y de la cancelacién de
la deuda a le Caje de Jubilaciones; y, en general, recordando
varios enunciados de la mayoris de la Comisidn Esnecisl de 1933.
Recalcd, asimismo, la necesidad de amparer a los capitales ex-—

tranjeros puntualizaando le incidencia bendéfics que han tenido

en el dessrrollo de nuestro pais. &m«,ﬁh%,a%%)%;
E1l 30 de 3 30' el Cuerpo

aprobabg el proyecto discutido convirtiéndolo en Ley que 1llevd
el N° 12,311, /




CayI“CLO IX. L4 LEY 9 12311, CORITITUUIY: D' Le COHPURALIIN
D TRAWs: ORTES DE Lo CIUDRY DI BU™ "m0 AIRES,

1) Sonteiido do le Loy.

e costituiyr unm per:ons jurfdice de coonoxis mixts, 1z *Corno

crﬁcién de Treuspories de ls Cludsd de Hurnos Aslres*, le cue te!

/ Ia Ley ssicionmads sutorizeds al : oder Ljieoutivo
|
i

. dris & su oargo oon atcluﬂxvidad ls preatacién d¢ los servieior

de trata: orie oo ¥ mraten.
Arii cdemfn, lea prolongacionce existentes fueras del wismo,

:

segdn el art. 1% iae. 8) eran obsjeto de 1l Cor-
vorseidiag
1} Coovdingr los serviches de trausporte coleq—

tivo de¢ ~nasjeros gue aotualmete exister,
vinsuld. dolos e: 1s forme mde co weale .te ¥y

evitn 40 superposicio-es P anti

econdmioea,
2} Crear y orxsnizgz_igg_gggxna_azrvicios que 09

reputen necescrics e ol futyra. .

k1 réiimen eptablecido sdmitfe tedricame ste é
1z voeibilidad de explotscidén sutéqome s fevor de aquellrs com :
pafos gque no desesrer le fusién, vero zic-mpre qus less mismus
gozeren de concesiones azteriorss el a.o 1934, requisito dste
que, como ys se manirestors, 0 reunfaun -incune de lra compaw~

nf{us de tra erorte sultomotor.

Fars: el suso de gue £ates no poeptzsen le fu

8ién, le Ley 1,311 sutorizabe a ls Torcorscidan e expropieriss, i
osweervendo les dlavosicicnes vize tes e 1lr materis, -
e imroafa,sle Corvorscidn,medisste les dige ;

roatolones de los inoisos 4) y e) del art.l’)._}g_g§£§§ﬁg£g§~gﬁ*
- bebiliter todos loa sepviclos gue low .oderca iblicor les exi

fifffj_fiijthﬂfﬁiﬁIﬂl*“° re1s de conceder 1r ex lotacidn de los
misnos & otros creatatarios, "plrompre que no se subsrnovse e i
“gorridos i se establencen serviclios en comuele ole con los
"de 1li Corror«cidn, cusido se trite de edoptrr loa medior o
“sistemss sotuslme . te empleados,.”

#1 tfrmtao fljade rere 1o coacenidn erg de
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56 afos, y a su expiracidn la Municipslidad de Buenss Aires o la
— )

Nacidén reeibirian, sin cargo slguno, todos los bienes fisicos
utilizados en la explotacién.

Le. Corpéracién estaba exonersda de toda clase de
impuestos y tesas nacionesles o municipales. En cambio, debis "
entregar & le Nacién y a la Municipelidad una cantided tal en
acciones, en formas que sus dividendos compensasen los montos de-
jedos de percibir por las mismas por tal concepto. También se
cancelaban las deudas que gravaban a les compzfifas existentes,
mediante otra entrege de acciones a reaslizarse por el nuevo en-
te creado. En representacidn de ese capital accionsrio los Pode-
res Pdblicos tendrian una perticipscién en la sdministracidn de
le empresa mediante delegados integrantes del Directorio y de
las Asambleas de Accionistas.

El control de ls administracidn, marcha financie-

—

ra y servicios & cargo de ls Corporscidn de Transportes § de I&¥

:gggiesas.auténamasmQuedahamamcargnwde“unamsComiéién de Control"

compuesta de tres miembros a designarse por el Poder Ejecutivo

con_acuerdo del Senado, uno de ellos a propuesta en terna de la

Intendencia Municipal.

" El1 artfculo 2°) de la Ley encomendaba a une Co~
misidn Especial le realizscidén de un conjunto de tareas peepara-
torias tendientes a la constitucidn y organizacidn del nuevo en-
te jurfdico, conforme a las directivas contenides en el inciso
c) de ese articulo; entee elidas se destacan las viunculadas a 1la
fijecién de los capitales a reconocerse a los concesionarios y
permisionsrios que se incorporarian e ls Corporacibén, La Ley
disponia:

A) Pera compﬁﬁiasw—eﬂm&a&ﬁmﬁ%@&ii
0 a un plazo superiorig_lgs 56 afios de vigencia acordaéﬁ a la
Corporacidns ' o ’

1) Bienes materieles.- Costo original y efectivo
de los mismos menos depreciacién ceusada por

mereaested
el uso. Se ordenabe tener en cuenta, "en for-

"ma equitativa, los alios durante los cuales
" la situacidn econémica no haya permitido o

* las empresas efectuar sus gastos de renova-




S
u
veidn en forma normal." Para el ceso en que se igno

rase el costo de origen de uno o mas bienes la Ley

recomendaba los siguientes procedimientos para jus-
tipreciarlos:

a)con los precios vigeantes en la époce de su adquisi-

eidn o construccién
b)en caso de ignorarse la fecha de incorporacidn del
bien o 1los precios de ese momento, seria de aplica-
cidn una escala de precios vigentes durante una épg
ca econdmica normal.(444ﬁﬁ5 - 14937”‘)
c)se admitia la combinscidn de ambos procedimientos

con miras & la obtencidn de un valor equitativo y

—~Justo .
<§E§§éétos de constitucidn y orgsnizscidn de las eme
presas. Se fijardn "razonsblemente!
(3° 3e compensardn las reducciones a operarse en el

término de las concesiones a perpetulded o a meyor
plazo de 56, No se restablecia por el contrerio re-

&dceidn alguna para el caso de concesiones que ex-—
pirasen antes de los 56 afios acordados a le Corpo-
racién.

B)Pare compaiifas con coacesiones"a término" con ven-
cimientoVEEEEE£§£:§:i§§:§§:gg§§:§E“V{ééﬁzgaﬁécorda-
da a le Corporacidn. Regfan las directivas de los

puntos 1°) y 2°) del apartado anterior.

2) La Labor de la Comisidn Especial.

El Poder Ejecutivo, por Decreto del 18 de noviembre
de 1936, procedid a constituir ls _Comisién Especiel-de-le Ley.
&gé}l en el seno de la cual los distintos intereses pdblicos y
privados en juego se ponderaron en le siguiente relacién:

Poder Ejecutivo de 1la NacCidn cveieeeseceeesss6 votos

Municipalidad de la Ciudad de BS.AS..eeiisesesdb "

¢fas.de trenvies a nivel y subterrdneos.....10 *

Cfas.de 8mnibusS.iiveeeriesnenosecssnvsnnanaes I M

" picrodmnibusS. s ieieseeiensasaeceeeane 10"

Después de una labor de un afio la_Comisidn Especisl

sometié a consideracidén del Poder Ejecutivo un informe que con=-
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tenfa la estimacidn de los capitales a reconocerse a las empre-

sas, a la Municipalidad y a la Nacién y el proyecto de constitu-

cidn ,organizecidn y funcionamiento de la Corporacidn de Trans-

portes de la Ciudad de Bs.As. integrado por los siguientes docu-

mentos:

&) Estatutos de ls Corporacidn de Transportes

b) Estatutos de la Comisidén de Control

¢) Estatutos de las relaciones de la Municipelided
de la Ciudad de Bs.As. y demds Municipalidades
coun la Corporscidu.

d) Reglamentacidn a que se sujetardn las empresas

que sean autorizadas a mentener el régimen auto-

némo;

e)'iggiggentacién a que se sujetard la gzggggigs}ép
de los bienes afectados al sevicio de dmnibus y
automdviles colectivos de empresas o particula-
res que no deseen ingresar & la Corvoracidéng

f) Reglamentacidn de la Ley de jornasda, nimero =-
11.544, y correlativas;

g) Escalafones del personsl administrativo, de tré-
fico y téenico y normas a que se sujeterd la in-
corporacidn del personal que al promulgarse la
Ley N°® 12.311, #trabajaba en el transporte en co-
min de pasajeros;

h) Reglementacidn a que se sujetard la adquisicidn
de materiales, trabejos e implementos que en
igualdad de condiciones deberdn procurarse en
el pais, de preferencia a los similsres extran-

jeros.

3) Constitucidn Jurfdica de la Corporacién de la Ciudad de Bs.As

E1l Poder Ejecutivo aprobd el resultado de la labé;]
de la Comisidén Especiel por Decreto del 2 de febrero de 1938,

El scto de constitucidn del nuevo ente tuvo lugar

el 10 de junio de 1938, oportunidad en que se designd el primer
_Directorio, E1 25 de noviembre de ese afio se firmd la escritura

correspondiente para la protocolizacidn de todas las sctuaciones

|

'




¥y documentacidn producidos, efectudndose la correspondiente

inscripcion en el Registro Piéblico de Comer01o el 31 de diciem

bre de 1938, acto a partir del cual la Corporacidn comenzé 8

funcionar como persona jurfdica.a. todos los.efecton. legales.
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CAPITULO ITI . EL CUMPLIMIENTO DE LAS DISPOSICIONES DE LA LEY
12311 TENDIENTES A OBTENER LA ORGANIZACION DEL
TRANSPORTE. DIFICULTADES FINANCIERAS Y TECNICAS.

1) Procesos de integracidén de la Corporscidn de Transportes.

Le integracidn efectiva del nuevo ente, institui
do por la Ley 12311 después de tan engorrosas alternativass, de-
bid tropezar desde un principio con dificultades de tal magni-
tud que pusieron de manifiesto la distsncia que adn mediaba pa-
ra lograr la solucién técnice y econdmice del problema.

El mecanismo de la Ley 12311 y sus Decretos re~
glamenterios preveis distinta§~£gzﬂggwgg_g§§gggi§n de la coor~-
dinacidn del transporte, segiin el cardcter de ias empresass

 dinacion ae. ¥
a) Pare squéllas que gozaban de concesiones anteriores al

afio 1934 (Empresas tranviarias a nivel y subterrdneos).
1°) fusidn en la Corporacién de Transportes
2°)¢explptagzg; en régimen-sutdnomo.

b) Paras los permisionarics (Empresarios de Smnibus y colec
tivos).
1°) fusidén en la Corporscidn de Transportes
2°%) incorporacidén forzada a la Corporacién de Transpor

tes por expropiascidn,
Las empresas de tranvias y sus filiales de—dmmt=

e .,

bus se fusionaron en el mismo acto de constitucién, recibiendo

acciones en pggo de sus bienes, cuya posesidn fué“transferida
a la Corporacién el 16 de febrero de 1939. Al dfa siguiente és-

ta iniciaba la explotacién del servicio.

Posteriormente, se unieron a las emnresas funda—

doras 13 compafifas de omnibus gque tembién recibieron mcciones

en pago. La explotacidn deficitaris que realizaban fué la cau-

sa que las impulsd a desprenderse de su improductivo negocio con
o e I

rapidez.
En consecuencia, debia ejerciterse el procedi-~

miento sefialado en el segundo apartado (exproviacidén) para in-

corporar los elementos de los permisionarios de lineas de omni-—

bus no fusionados y el de todos los de 1fneas de nmicrodmnibus.

El art. 3° de las “"Normas de Expropiscién", avro
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bedas por el Decreto anteriormente sefialado, establecfa que la
Corporacidn de Transportes debia proceder a-ls -expropiscidn de
108 bienes afectados al servicio de Smnibus y colectiwos de em-

presas que no desearen incorporarse " dentro del térmlno de se~-

"gents dias a coantar desde. 1waecha.qn£ el Eg@er Ejecutivo fije
\"pafémig‘{;1Eg§£ié,»dgwsuswzmiixidadesWWaEse plazo comenzd a con
tarse a partir de la fecha de la inscripeidn de la sociedad en
el Registro P¥blico de Comercio efectusda, como se ha dicho, el

31 de diciembre de 1938.

Pero ese término no pudo ser cumplido por la Cor
poracidn pgENggEggglgf;gzggggglggggigzg¢ E1l nuevo organismo ha-
bfa recibido en transferencia de sum accionistss, con exclusivi-
dad, la totalidad del utileje industriel emplesdo por datos pa-—

ra realizar el servicio (activo fisico); pero no percibidé suma

alguna en efectivo de significacidn. Ni ain el monto representa-

tivo del fondo de renovacidn que las empreses debian tener cong:ﬂ
inhisteh bttt
tituido; en efecto, en virtud del procedimiento observado, al

valor de origen asignado a los distintos bienes del activo fijo

se le dedujo las smortizaciones calculadass y el 1liquido se in-

corpord al bzlance de la nuevae
SOrporo at B

tida el capital emitido.

La falta de recursos hacie imposible ls incorpo-

racién efectiva de los diferentes medios de transporie como etas—

pa inicial para proceder a la coordinacidn de loa migmos, Suce~

sivos Decretos de fechas 17 de febrero, 26 de abril, 27 de juynilo
y 28 de agosto de 1939 fueron acordaido plazos de sesenta dias
pare_iniclapr las expropiaciones, hasta d;;k;iﬁriiiﬁiiﬁi7ﬁ€f7ffﬂ
N
de octubre de 1939 se prorrogd por dltima vez dicho plazo hesta

el 31 de diciembre de 1939, E1 29 de ese mes le Corporacidn ini~

e

c16 los ‘Juicios de exproplaclon de todas las compaﬁlas de Smni-_

bus, pero sin depositar el valor ni hacer ninguna otra gestidn
e

posterlor, con loqgue las actua01ones ouedaron paralizadas.

2) Regocisciones tendientes & resolver las dificultades finan -

cieras.

Los despachos de comisiones internas del Directo-
rio de la Corporacidn y las notas csmbiadas egt:é,esxe,organisg
mo y la Comisidn de Control ilustrsn respmecto & los diferentes

puntos de viste ocue sustentaron las Autoridades Administrativas
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y las empreses fundadoras en el fundasmental problema que signi-
ficaba la financiacién de las expropiaciones,

El criterio oficial fué claramente enunciado por
el Ministro del Interior en el reeinto del Senado en la sesidn

- LT
del 26 de setiembre de 1940, de cuyas mazuifestaciones se desta-—

can las siguientes: "Las empresas particulares incorporadas al
“organismo, tienen que comprender que esta organizacidn (se es-
vt refiriendo a la Corporacién) forme un ente jurfidico con el
"gporte de capitales particulares y con la participacidn de le
"Nacidn y de la Mnnicipalidad..Es el capital payticq}qrf_porviga

“tanto, el que tiene el deber de hacer los nuevos sportes finan

"cieros pers terminer con les expropiaciones..... Las empresas

“saben ?T..Ael dinero , el efectivo, debe ser entregado por e—

-

"entiendo que existe en esta orgenizecidn una constitucidn juri

“dica, vero faltae }avconstitucién comercial, porgue no se puede

Yhacer un organismo simplemente para que viva en el pavel, sino

"que debe responder a las finalidades de la Ley, ¥y éstas.consig
“"ten en la incorporacién voluntaria o por expropiscidn de todos
"log sistemas de transportes de ls Capital. Como la Ley es con~
"tractual, porque se ha inviteado a les empresss & formar parte
"del organismo, porague no he habido un acto de imperio de la
"Ley o del Estado que hiciera obligatoris la incorporacidn sino
"gue se ha entrado a formar psrte de ella respondiendo a dere-~
“chos y obligaciones que se fijan en le Ley, de all{ esta conse
"cuencia: que estas obligaciones, como son fundamentales en
“el organismo pare su existencia y para la eficacis de su fine—
“lidad, son condiciones resclutorias dentro de la Ley, y siendo
"gsi, son una espada de Damocles que estd sobre las empresas
"por si ellas no cumplen los objetivos de 1la Corporacidn."

Por su perte, los ex-concesionarios ao aceptaban
tal temperamento y gestionaban un ripido aumento de tarifas co-
mo fuente mediata de recursos que lauQgmlsiﬁzude—CanirQl_nQ-ﬁzd

~ceptaba.—

Al poco tiempo de constituirse,la Corporscidn

recibid cuatro propuestas de préstamos formuladas por diferen-
tes consorcios finawcieros, Las tres nrimerss provenien del ex-—
Les consoyclos 11lnanclerad,

terior; los oferentes eran "Baring Brothers & C° de londres (e~

nero de 1939), Sofina de Bruselas (junio de 1939) y Swis—Ameri-

cen_Qorp, de New-York {(abril de 1940). Estas negociaciones se
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fueron dilatando por distintas razones, entre ellas la falta

_de escrituracién a fevor de.la-Corporacién de-les-blenes Jrana.

ﬂ_{g{igggiggzﬁlgﬁ_gmgresggwincnrpaxadas,,por cuyo motivo no se
encoutraba en condiciones de ofrecer garant{a real sufiqiente.
por ls centided a recibirse en.présiamo. En definktiva, la pro

ximidad del estallido de le guer iba creando condiciones po-

l1iticas inestables gue movien a los distintos proponentes a e-

fectuar el retiro de sus ofertas al cgbo de plazos relativemen
lectuar el rfellro ce sip o1z Rzos reravivemer

_te breves, La cuarts negociacidn se inicid en junko de 1940 con

Cede-Safir de Buenog Alres.
En nota remitida el 30 de setiembre de 1940 al

Ministro del Interior, los representsntes oficisles en el Diregc
tobio de la Corporacibén destscaban la existencia de dos carac-
teres distintivos comunes a estas cuatro proposiciones:
"1°) La iniciativa y participacidén principal gue en to-
“das ellas tiene Sofins, holding que vincula entre
tg{ a importantes y poderosas empresas de nuestro
"pafs, como Cade, CTAA, Safir, Catita, Sabia y otres.
#20) La vinculacién directa de todes estas propuestas
"econ la exigencia del aumento de las tarifas del
“transporte colectivo de pasajeros de la Ciudad de
"Buenos Aires."
Recién a prinecipios de 1942 pudo formalizarse

un gontrato de préstamo a corto plazo mediante la emisién de

Debentures por 40 millones de pesos, aue fueron adquiridos por

un consorcio fimanciero integrado por la Compafife Argentine de

OW?®  Electricidad, la S.A. Crédito Industriel y Comercial Argentino
Electricided,

z;?racht y Cia.

La redaccién del convenio qued§ conclufda en fe
brero de 1942 y fué firmeda el 29 de abril de ese afio con algu
nas modificaciones, debiendo intervenir el Gobierno Nacional a
fin de asegurar el cumplimiento de un conjunto de condiciones
que imponfa el consorcio como requisitos bédsicos de la negocig
cién.

l5gLE}Egggg1§§_g§_lns_prg§§ggi§£§§j vinculados
financieramente a les empresas fundedoras de la Corporacidn,
tendfan a asegurar le efective remuneracidn de los capitales re
conocidos e las mismas,los que, en virtud de los déficit que ha
bfe producido la explotacién del transporte, no habfen percibi-
do hesta entonces dividendo alguno.
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Al respecto, el articulo 3°) del coatrato esta-
blecfa dos etapas en el proceso a seguirse para alcanzar la nug
va tarifsas

1°) Estructurscidn de un plan de reorganizacidén de ser
vicios con criterio de méxima economia y eficiens
cia.

2°) Pijecién de una tarifa suficiente para cubrir los
gastos y cargas de ls Corporacién y sbonar a su
Capital Emktido un dividendo anual del 5 %,.limi—

te a que guedsba reducido por un "periodo de emer
gencia" de ocho afios el interés méximo del 7 %
mencionado por la Ley 12311.

El trédmite administrativo de los planes de servi-
cio debfa concluirse dentro de un plazo de cinco meses a contar
desde le fecha del contrato, y la nueva tarife debfa quedar a-
probada en el transcurso del mes siguiente. Cualgquier entorpe-
cimiento que sufriesen tales actuaciones debfa ser solucionsado
por el Ministro del Interior, en forma que dentro del término
final de tres meses siguientes al vencimiento del plazo de seis
preestablecido, los planes y tarifas fuesen aplicedos sin més
trémite.

A fin de garantizar el cumplimiento de tales o~
bligaciones el Gobierno Wacional se compromet{a, de conformidad
con el zrticulo 7°) del contrato, a adquirir del Grupo Financie
ro, a su pedido, a los veintidn meses de 1a fecha del mismo,
los debentures emitidos por la Corporscidn, en cualguiera de los
tres casos citados en seguida:

1°) Si al vencimiento de los seis meses de plazo fija
do en el articulo 3°) no se hubieran aprobado los
nuevos planes y tarifas.

2°) 5i al término del segundo plazo de tres meses ta-
les planes y tarifas no se hubieran puesto en vi-
gor.

3°) Si cumplido un perfodo de prueba de doce meses, a
partir de la fecha de implantacidn de las nuevas
tarifas, las cifras del rendimiento del negocio
demostrasen la imposibilidad de asegurar un 5 %

de interés anual al Capital Social.
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.

Los Debentures se emitieron s cincg efios de.pla-

". zo y el rescate de los mismos debis realizarse & la par en cuo-

tas de 10 millones por efio a partir del 1° de marzo de 1944,
v B E1l Poder Ejecutivo formelizd su intervencidn en
esta Operaciég‘Qictgpdgwg;ﬂpggxgﬁgnﬂiul;igﬁg&;;I~25‘52&§;E;€;3—“
‘jlgiggfgliéingundament6 en el mejor tratamiento del interds pi- 7

blico que perseguia la sancién de la Ley 12311 cuya realizacién
préctica se habia_g1gxn,sa*;rpe0iﬂz’ﬁﬁ?“?azunes"féﬂaﬂeieres,deg
tacendo, ademds, la econom{s de la explotacidén realizads por la
Corporacidn mediente ajustes de gastos y revisién de contratos
concertados con terceros para provisién de energfia eléctrica, a
rrendamiento de locales, qeajes, publicidad, etc. y la reduccién
del interés del capital aceptada poy la Asamblea de accionistas
del 29 de abril de 1941, todo ellg como condicién previs esta-

blecids para la realkzacidn del/éonvenio.

3) Incorporaciones por expropiaciones y convenios.

Con 1lg base del empréstito obtenido, la Corpora-

cién reanudé el trémite de los juicios de expropiseidn- realizan-
do las consignaciones necesariss, en mérito a lo.cual la Justi-

[

cia acordd la posesidn de urgencia de los sutomotores,™
Cla 8acorco &

Ante la megativade los propietarios de colectivos
LEeRe T TR TR T T

a hacer su enitrega voluntaria, se recurrié a la incautecidén ju-

VEES&EE_SE,E;;2§4~239096inmento que comenzd el 4 de setiembre de
1942, Como scto de protesta y resistencia, este medio de trans-
porte suspendid sus servicios desde el 4 al 16 de setiembre. Se

celebraron negociaciones extrajudiciales pero el fracaso de las

mismes tuvo como consecuencis que el 16 de octubre la mayorfia

de los vehiculos fueran llevados por sus propietarios a la Provin

cia de Buenos Aires a fin de entorpecer el desarrollo normsl de.

las incautaciones.
M——’“ »

Con el auspicio del Poder Ejecutivo, la Corpora-
cibn celebré negociaciones con la Federacién de Automéviles Co-

lggfivos llegédndose a convenir en febrero de 1943 las condicio-

nes de incorporacién en que habrfan de transferirse la mayorfe
de los vehfculos, En virtud de ellas, los propietarios demande-
dos desigstieron de las oposiciones, defensas, o cuestiones plan-

teadas, entregendo los coches en propiedad a 1 oracidn.

La determinacidén del precio a abonsrse se efectud
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con arreglo a normes adoptadas de somin acuerdo que, en lineas
genersles, observaban las directivas de la Ley 12311, Aparte del
valor fisico de 1los bienes, se reconocisn las siguientes remune
raciones fijas por unided:
1°) m$n.3.000.- en concepto de gastos de primer es
tablecimiento y organizacidn de la linea.
29) m§n.500.~ de mds & los que prestaban servicios
en lineas con tramos en jurisdiccidn provineisl
3°) m$n.600.~ en concepto de mejoras no contabili-
zadas, para coches de modelo anterior al afio
1940.
4°) wu$n.1.000.~ por adicional acordada por la Corpo

racidn, L{fl'
Cuarenta y una lineas de colectivos aceptaron este

acuerdo y la mayoria de sus componentes lo cumplieron ingresan-

do_en esa forma 1178 coches & la Corporacidn. Con otras trece

lineas que también lo aceptaron, se acordd ademés un contrato de
tenencia que consistfa en lo siguiente: los propietarios entre-
5EﬂEE3’g;_xshéeule—eﬂ~?capiad&dwg_bamﬂnrpazanién,‘transfiriéndo—
le la patente y todos sus derechos y ésta permitia, a su vez, a

los propietarios explotar el servicio de trensportes por un tér

mino no menor de 90 dfas, por cuenta y riesgo de los propieta-

rios. Estas trece lineas reunian un tobal de 465 coches, De e-

1los, 5 lineas con 175 vehfculos fueron entregando sus efectos

& medida que la Corporacidn deba el aviso estipulsdo. E1 1°) de

julio de 1943, cuando el Poder Ejecutivo dictaba el Decreto de

suspengidn de incautaciones, la Corporacidén se encontrabe empe—

fiada en conseguir judicialme;te le incorporacidn efective de las
lineas 38 y 68 cuyos propietarios no acataron la intimacién de
devolucibn para el dfz 31 de junio de 1943,

En cueznto a las empresas de dmnibus, le inceuta-
e

¢idn de sus bieunes fisicos comenzd el 10 de diciembre de 1942,

C"-—_‘—_——‘-\-—————_

Las dificultades de orden financiero no habiesan deseparecido en

su totalidad por cuanto la cantidad de 40 millones obtenide con

la emisidén de debentures resultd exigua pare abonar las eroga-
ciones iniciales que demandaban las incorporaciones’ de automoto
res. Con tal motivo, la Corporacidn trestaba de disminuir pagos
en efectivo gque pudieran agraver su situacidn. Acorde con ésta

politica logrd el acuerdo en principio de 16 compaiifas de Smni-

et
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bus param incorporar sus bienes medisnte el pago del 50 % del va-

Jlor de las mismas en @acciones y .del 50 %-rastante—en-efectivo.

El P.Ejecutivo aprobd este temperamento mediante Decreto del 15
de abril de 1943, E1 29 de ese mismo mes se firmaban los respec—
tivos contratos con 12 de las 16 compaiifas que en principio se
hebf{an mostrado conformes cou wsa proposicida.

Enesa forma se iba realizando con acentuade len-
titud la integracida en el seno del organismo creado por la Ley
12311 de todos los medios de transporte que hasta el afio 1939
servian en explotacidn auténoma a la Ciudad de Buenos Aires.

Bl cuadro de fs. 124 ilustra acerce de les forme juridica en que
se han ingresado & la Corporacidn los bienes de las distintas
empresas antecesores, menciondndose, a efectos comparativos, el
valor capital que les habfa asignado a cada_una de ellas la Co~
misién Especial de la Ley 12311.

Pero no sélo se hebrian de manifestar dificulta-~
des de orden financierq y juridico, Tantas azarosas alternativas
habrian de repercutir también en el funcionsmiento de los eetvi
cios.

En juaio de 1943 le Comisidén de Coutrol se diri-
gia al Ministro del Interior destacendo que 1la Corporacién de

Transportes tenfa paralizados alrededor del 50 % de los automé-—

viles colectivos de que se habia incautado, por cuyo motivo un
conjunto ap;eciable de llneas no prestaban servicioa y, en o-
tras, el nimero de coches resulteba inferior a les necesidades

de la poblacidn . En mérito a ello, el Pgder Ejecutivo dicté un

Decreto el 1°) de julio de 1943 por el que dispuso la suspensidn

de toda tramltaclén concerniente 2 nuevas 1ncautaciones de vehi~

culos “colectivos" por la Corporac16n de Transportes "mlentras

"a juiclo de la Comisidn de Control aquella entidad no esté en

"condiciones de prbveer a los servicios pdblicos respectivos.®
Esta medide se exte1did, por motivos sigilares, a las_géigggég_“
de 6mn§EE§_mediante Decreto del dfe 13 de ese mismo mes,

En virtud de esta§ disposiciones quedearon sin in-

corporarse a la Corporacidn uns Compsiifa de Sfinibus en trdmite

de expropiacidn y nueve de "colectivog" gque llevaban los ndmeros
< fitndotdudsd
60, 6, 7, 12, 33, 38, 39, 45, y 68 ; le primera de ellas con 108

T ———
coches realizabe el recorrido'g;ggg_gpnstituci6n-Tigre y preten—

dfa ampararse en le Ley 12346 de coordinscién nacionsl de trans-—
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portes, y las ocho restantes se desenvolvian segin los convenios
de "tenencia" celebrados con la Corporacién,

4) Permisos precarios acordedos por el Poder Ejecutivo.

Los trastornos advertidos en el servicio de suto-
motores motivaron ls intervencidn de le Comisidn de Coantrol. En

su resolucidn del 5 de julio de 1943 este organismo, consideran-

do que de un totel de 68 lineas de colectivos existentes en el a-

o 1939 sdélo funcioneban 32 explotedes por la Corporacidn y 7 por

los anteriores permisionerios ea couvenio con este empresa, empla

&6 a la misme para gue en el término de 48 horas ponga en servi-
_cio las lineas ndmeros 25, 55 y 59 de colectivos y en el de 10

dfas rehabilite el servicio de otras 24 liness.

La Corporacidn é;—g;;;;;;;a;;;;hifesté estar en
condiciones de poner en servicio solamente la 1linea nimero 59,

En virtud de ello el 12 de julio de 1943 la_Comisiédn de Control

dispuso le habilitecidén de las lineas mimero 55 y 25 "bajo su di-

"receibn y vigilancia, utilizando los vehiculos colectivos que
"prestaban servicios ea las lineas nidmeros 38 y 68 hasta el momen~
"%o en gque la Corporacién se hizo cargo de ellas."

Posteriormente, propicid ante el P.Ejecutivo la

adopcidn de medidas de emergencia tendientes a aliviar la grave
———————
erisis que afectd al servicio de pasajeros, como consecuencia de

la escasez de =eumdticos y otros repuestos gue se advirtid en nu-

estro pafs debido a los trastornosfle las _corrientes comerciales

provocad

or el confllcto bellco. Se dicté, en consecuencisa,

el Decreto nﬁmmro 11616 del 4 de mayo de 1944 por el que se re-

80lvid reservar para el Gobierno Nacional lz facultad de otorgar
las concesiones o permisos de explotacidn a que alude el inc. e)
del art,1°) de la Ley 12311, autorizédndose a la Comisién de Con-
trol, como medida de emergencia, & que adjudique permiscs preca-

rios de explotacidn de servicios de dmnibus ¥y colectivos con pla-

z0 hasta de 5 afios prorrogables por disposicidn de la Comisidn

de Control ilimitadamente por perfodos de un afio. La prérroga

podris ser dispuesta siempre que al término del vencimiento del
permiso subsistiese la imposibilidad de adquirir normalmente au-
tomotores en el mercado. Por el contrerio podria ser extinguido
el permiso en cuslquier momento en ume resultare posible normali-

zar el servicio de automotores.
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Como al finalizer el plezo de cinco afios lag em—
presas deberdn euntregar sin cargo al Estddo los vehiculos y ele
mentos afectados a la explotacibén, se establece a cargo de las
mismes la obligacidn de constituir un fondo de smortizacidn por
mensualidades adelantadas a depositarse en el Banco de la Nacidn
a la orden conjunta de la Comisién de Control y del permisiona-
rio. Las cuotas deberdn calcularse en forma que, al vencimiento
del plazo estipulado, se encuentre cublerto el monto asignado
como valor de los bienes en el momento de su afectacidn sl ser—
vicio., Bl fondo asi constituide seria entregado al permisionario
a8l término del plezo de cinco afios contrs la transfereacia a la
Necidn de los efectos utilizados en la explotacidn. En caso de
extineidn anticipeda, la Nacidn podrd elegirvenire aboner por
su cuenta al saldo feltante en dichos fondos para cubrir el va-
lor de los bienes, o dejar éstos y squéllos en propiedad del per-
misionario. 51 se acordase una prérroga luego del plazo de cin—
co afios, las mensualidades del fondo de amortizacidn se deberdn
continuer depositando y pasardn directamente a propiedad de la
Necién., Las tarifas fijadas fueroun las siguientes:

a) automéviles colectivos: 0,10 por seccidén de 4,5
a 5 kilémetros de longitud, solapedas como mini
mo de un 40 % .

b) Smnibus:0l0 por seccidn de 8 a 9 kildmetros de
longitud y 0.15%5 por viajes diresto de mmyor ex-
tensidn o entre dos secciones.
&gﬁggy;siég>§e“gquzgg_flamé a licitacidén pars

el otorgamiento de permisos precarios de explotecidn en 13 iti-
nerarios, adjudicdndose 11 de ellos. Por otra parte,—;;¥;;I;3_;w'
prestar servicios de emergencia de transporte de pasajeros den—
tro del perimetro de la Capital a tres sociedades que efectua-
ban transportes interestatales. Con ello se ponfan al servicio
Q@l“pdb;}ggml§gmmicfeedmnihggygg once y dieciseis asientos y 40

Smnibus.

Nas tarde, e]_8 de marzo.de 1945, le Comisidn.. .
.. de Conirel-eutorizd a empresas de transporte intercomunsl s pTro
longar los servicios que precsteban en jurisdiecidn de 1a Provin
cis de Buemas Aires dentro de la Capital Federal, realizando

trdfico urbano de pasajeros. Estas autorizaciones se hicieron
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también con cardcter precario y en condiciones perecidas & las

fijadas en el Decreto referido del 4 de mayo de 1944.
5) Ocupacién por ls Comisidn de Control del tinel correspondien~

te & la linea subterrdnea "Constitucidn-Boedo" y expropiecidn

de 23 coches pera tramsporte subterrdneo.

- Las dificultades fineucieras que afectaron a la i

Chadopyf .especialmente luego de su fusidn en la Corporacidn, die

ron origen g algunos litigios con sus proveedores, los gue no

hicieron entrega de materiales y ejercitaron el derecho de re-

tencidn de obras por, falta. de. pago.
En virtud de esa situacidn, la Cfa.Platense de E-
lectricided Siemens Schuckert S.A. proveedora del material rodan

te de los subterréneos Chadopyf, retuvo ls posesidn.de 10 unida-

‘ges tren de dos vehiculos, y tres cocheg motopes-~y las empresas

constructoras del tinel Constitucidn-~Boedo, Siemens Baunnién Cia
Platense de Construcciones S.A., Gruen y Bilfinger Soc, de Resp.

Ltda., y Geopé, hicieron lo propio con las obras e instalaciones

realizadas.,
El material rodante referidouikgma'ser adauirido
directamenﬁe‘por la Corporacidn dgu?raasportgl) segin sutoriza-

cidén conferida por Decreto N° 151062 del 28 de mayo de 1943 que

fijé la cifra del capital de la Chadopyf, pero al gueder sin e~
fecto dicho Decreto por nuevo Decreto de fecha 3 de julio de
1943, tel transaccidn no llegd a concreterse.

Por tal motivo, cuando la ciudad soportasba la a-
guda crisis del transporte que provocaba le falta de mddios su-
ficientes por lss causas que se analizan en capitulo pertinente,

exist{an en pleza sin vechar 23 coche $0€0 B3t

tdnel, con una exjensidn. de.vias.dtiles~pare-spénsito. de 7,4 ki-
1émetros.,
S2HETYO8.

4 fin de proveer una solucidn urgente el Poder E=-
jecutivo, & proposicidén de la Coq}g}éngg_gggjggl4;dispuso la o-

cupaecién por esa Comisidn @elriﬁnel correspondiente a la lines
“Constitucién-Boedo" por Decreto N° 14547 del 3 de junia de
_1944, y luego, mediamate Decreto N° 14803 del 6 de junio de ese
aiio, declerd de utilidad pdbliga los 23 coches citados, dispo-
niendo su espropiacién.

E1l tinel fué ocupado el 15 de junio de 1944 y en-
tregado vara su explotacidén a la Corporzcidn, rigidndose las Te~ |

i
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laciones emergentes entre esta empresa y el Gobierno Necionel me
diante convenio aprobado por el Decreto N° 26871 del 2 de octu-
bre de 1944,

En cuanto a los 23 vehiculos, también fueron adeg
tados a los servicios de la Corporacidén con fecha 8 de julio de
1944, aprobidndose el correspondiente contrsto de explotscidn
por Deoreto N° 25774 del 22 de setiembre de 1944,

En ambos casos, la explotacidén corre por exclusi-
ve cuenta de la empresa comprometiéndose ésta a resarcir al Go=-
bierno Nacionel todas lss sumas que eventuzlmente pudiera verse
obligado a sbonar en virtud de sentencias Jjudiciales como conse-

cuencia de les medidas adoptadas,




CAPITULO IV, FIJACION IE CAPITALES
1) Justiprecio inicial

Lag cifras determinadas por la Comisidén Especisl
en concepto de sportes correspondientes & cada una de las em-
presas gue prestaban servicilos de transporte de pasajeros en
el afio 1937 eran les siguientes:

Empresas de tranvias
subterrdneos y a nivel

Empresas de Smnibus
Automéviles colectivos

Total

432,634,605,42
584681,417,95
31,121.617,51

522,4%7.640,68
e 4

La clasgificacibén segln la naturaleza de las inver-
siones reconocides a las empresas proporcion2 los siguientes

parciales
1) Empresas Ge tranvies

1) Valor fisico a nuevo 3%61,313.254,90
2) Depreciacién 42,562,157, 72
3) Material en almacenes
4) Gastos Financieros
5) Valorizacién por felta de rencvacién
6) Compensacibén por concesién & mayor

1)
2)

3)
4)

1)
2)

3)
4)
5)

plazo

Total

2) Empresas de Omnibus

Valor f£isico a nueve  51,247.857,51
Depreciacién Te2040134,65
Material en almacenes

Gastos financieros

Total

3) Empresas de Microémnibus

Valor fislco & nuevo  22,602,000,00

Depreciacién 2,842,882, 69

Nie joras no contabllizadas a
razén de $§ 600,~ por coche

Gastos de orgenizeciém y de constitu-
cién

Gastos de organizacibn y counstitucidn
en Provincia de BsiAs,

Total

318,951,097,19 »
404474214,63.
90,788,815,58
Tel25,182,11 ¢

11.322,295,93 .
4320634.605’44

44.043,722,86
4.754.820,18
9.882,874,9)

58.681.417,95

T T

19.759.117,31
1.821.600,00
9,108,000,00

432,000,00

31,121,617,31

I T
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La determinacién de los capitales invertidos demandé
grandes esfuerzos a la Comisién Especial, segln explica en su
informe, principalmente en lo que respecta al inventario de
los bienes y a la valorizacién del mismo, debido a las defi-
contables de la mayoria de igg—;mpreagﬂ* Dice la citada Comi-
sién on 1a pdg. 91 del tomo I de su informe:

M eesesesss ©n muy contados casos ha podlido comprobarse el "cog
"o original y efectivo", siendo también raros los casos en
"que podfa " calcularse el costo, por medio de la escala de,
"precios vigentes en la época de adquisicibén de los bienes®,
"La dificultad para la primera solucidén, ha radicado prinei -
"palmente en la falta de constancias contables, y en que, ain
"existiendo aquellas, habiase tropezado -con la imposibilidad
"de aplicarles en forma individuel y especifica, & partes de-
"terminadas de las obras,.

"La gegunda solucién, que ha podido aplicarse & un ma-
"yor nimero de casos, ofrecia las mismas dificultades que la
"anterior, y su aplicacién obligaba a una divisién inconve -
"niente del trabajo”.

Por tal motivo fué corriente la aplicacidn del tercer
criterio aconse jado por la Ley en orden de prelaciém, que con
sistia en la valorizacidén de los bienes cuyoc costo efectivo
no fué posible precisar por falta de congtancias contables su
ficientes utilizando los precios vigentes durante una época
econémica normal,

A fin de concretar el concepto de "época econémica nor-
mel" la Comisién Especial realizé un estudio estadistico res-
pecto de las condiciones econémicas del pafs en general y de
las empresas de transporte em especial, llegando & determinar
dos periodos con caracter{sticas de estabilidad econdémica que
configuraban condiciones susceptibles de ser calificadas como
“normales™; una primera dpoca abarcaba los afios 1910 a 1914 y
une segunda los afios 1925 a 1928,

El nivel general de precios se relacioné entre ambag
épocas estableciendo para la segunda un incremento promedio
del 30% sobre los de la primera. Con tales bases, se valoriza=
ron aplicando los precios promedios de la primera épocea & las
inversiones hechas hagta el afio 1914, y los de la segunda a
las realizadas después, siempre que no resulté posible la
aplicacibn de otro procedimiento mas aproximado o exacto.

La participacién Oficial por la capitalizacién de im-
puestos y contribuciones gue hasta entonces abonaban los con-
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cesionarios y permisionarios del transporte, asf como por el
monto de lo adeudado por éstos en tales conceptos, fué esta-
blecida provisionalmente en estos, guarismos:

Nacién 3847194594, 09

Municipalidad de la
Ciudad de Bs,Aires 109,527.242,0%
Total 148.246.836.12

e

En restimen, el capital agcionario de la Corporacién
quedaba asi fijado en § 670.684.476,80 m/n, Tales importes
fueron aprobados por el citado Decreto del 2 de febrero de
1938 y ese total general se f£ijé como capital autorizado de
la nueva sociedad por Decreto del 2 de noviembre de 1938 que
autorizé a la Corporacién de Tramsportes a actuar como perso-
na jurfdica,

29) Ajustes posteriores

Como esgas clfras se establecieron al 31 de diciembre

de 1937 y la Corporacién, conforme se expresara en el capitu-
lo III, comenzé & tomar poseeilén de los bienes de sus antece-
sores el 16 de febrero de 1939, fué necesario practicar los
ajustes del caso, lo gue se hizo mediante el funcionamiento

de comisiones verificadoras compuestas por representantes de
ﬁde Conxrol, Estas comisiones tuvieron a su cargo la actuali -
'zaeidn de los inventarios y el reajuste de avalios para poner-
los de acuerdo a la cantidad y estado fisico de los bienes en
el momento de su transferencia a la Corporacién, Asi fijados
los valores definitivos, se fué requiriendo la aprobacién del
_Poder Ejecutivo _quien emiti6 los decretos del caso, el prime-
ro de las cuales de fecha 22 de enero de 1940 £1iJ6 el capital
definitivo de todag las empresas tranviarias con excepcidn del
"Chadopyf". Acordada esta aprobacién, la Corporacién se encon-
traba en condiciones de ecriturar la transferencia de dominio
de los blenes aportados por las empresas,

Posteriormente, se fueron determinando los capitales
definitivos de las empresas de Smnibus gque se incorporaron re-
cibiendo en pago acciones por-la totalided -del walor de sus
bienes o por el 50% del mismo, restando & la _fecha, terminer
la verificacién de solagente cuatro de ellas.

E1 monto total “de los ajustes disminuyd el capital
accionario en poder de las empresas privadas en la sume de §
277246103%,25 sin considerar a la Chadopyf.

La fijacién del monto de les acciones a entregarse &
la Chadopyf originé conflittos de gran magnitud cugos detalles
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no corresponde analizar en un trabajo de esta naturaleza,

En sintesis, se trataba de una compaifa que en el mo-
mento de constituirse la CorporaciGn Terfa una “i1inea de sub-
terrdneos en explotacibén y otras dos en construccién! asumien
do la obligacién de continuar los trabajos en estas @ltimas
haste la terminacidén de sendos tramos que deberian ser pues-
tos en servicio dentro del ajfio 1938, La Chadopyf habie enco-
mendado estas obras principalmente a empresas constructoras
alemanas, pero en la concertacidén de los contratos figurabe
un "Comsorcilo Constructor Espafiol™ que estaba vinculado, finan
ciera y administrativamente a la compaiifa concesionaria,

En mérito a estas circunstancias, la Comislén Especial
habfa practicado un avalfio que, en lugar de basarse en la con-
tebilidad oficial de la empresa, tomé en consideracién las re-
gistraciones obrantes en la 0ficina Fiscalizadora de Subterré-
neos dependiente de la Municipalidad de la Ciuvdad de Buenos
Aires, quien habla registrado todos los gastos directos de las
obras que comprendfan la totalidad de la linea I (Constitucién-
Retiro), una parte de la lfnea IV (Plaza de Meyo-PBelgrano)
que tenfa un tramo en explotacién y otro en construccidén con
trabajos en distintos puntos de su recorrido, y up pequefio
tramo de cochera en 1la linea II (Conmstitucidén -~ P,Chacabuco),
El conjunto de tramos en explotacidén fué estimado por la Co~
misién Especial en un valor a nuevo de $ 334136,815,11 consi-
derando las inversiones directas computadas por la citada 0fi-
cine Municipal y agregando una sobrecarge por gastos indirec-
tos y riesgos, Deducida la depreciacién calculada en $
90.173,87 resultaba un importe de § 33,046.641,24 como valor
actual,

Las lfneas a construirse se avaluaron en forma global
utilizando el promedio del costo por kildémetro determinado pa-
ra las explotadas al gue se aplicaron algunos coeficientes de
dlsminucién, teniendo en cuenta las condiciones particulares
de sus trazados. 8e determiné asf, para ellas, un valor capi-
tal de § 37.104.700,50, En resumen, agregando el material ro-
dante, las existencias en almacenes, los gastos financieros y
la compensacién por concesién a mayor plazo, la Comisién Es -
peclal fijaba en su informe un capital de § 105.759.755,66,
aprobado luego por Decreto del Foder Ejecutivo.

Al encarar la Comisién de Control la verificacién de
los aportes de bienes a la Corporacién, estimé que la suma
precedentemente citada debia reducirse & § 65.696.187,92 por
cuanto,a su Juleio,existian errores de hecho en el cdlculo de la
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Comisién Especial que implicaban abultamientos en los cémputos
por un importe total de § 32,241.572,47 y efectos no ejecute -
dos o entregados conforme & la obligacién asumide por la empre
sa que alcanzaben a § 7.821.995,27. Las principales objeciones
de la Comisidén de Control se referfan a:1?) errénea contabili-
zacibén de los gastos directos en las obras de la lfinea IV "en
explotacién", cargando & ella inversiones correspondientes a
la parte de la misma "en construceién", 2¢) reconocimiento en
el rubrnmﬂawggstos de constitucién y organizacién de partidas
ya incluidas en el costo fisico de las obiggjngzyﬂcémputo in-
debido de diferencias de cambio, 42) adicién indebida al cos-
to de las obras terminadas de una partida por "riesgo" que se
establecié en el 15% del valor fflsico,

En mérito a los términos de las obligaciones contrafdas
entre la Corporacién y la Chadopyf, la Comisién de Control
aceptaba en definitive, un reconocimiento méximo de capital en
$ 87.468.752,37, teniendo en cuenta, sobretodo, gque el compro-
miso asumido por "Chadopyf" para continuar la construccién de
los tramos faltantes podfa ser interpretedo como una oblige -
cién de hacer por tanto alzado,

Estas observaciones de la Comisién de Control no fueron
aceptadas por "Chadopyf", realizdndose engorrosas negociaclones
con intervencién del Ministerio del Interior y la Corporaciém,
las que se vieron agravades por la suspensién que resolvié es-
ta empresa en la entrega de eanticipos sobre dividendos futu -
ros, que venfa realizando hasta mediados de 1940 a favor, de
la Chadopyf en cumplimiento de las disposiciones del art, 80
gg‘sus estatutos, Con este motivo, la Chadopyf se vié obligggg,\
a su vez, a suspender el pago de los servicios de los 75 mi -~
lliones de pesos de debentures que babfa golocado entre un gran
_ nﬁmsro “de ahorristas, originando un problema de proyecciones
En mayo de 1943 se dicté un Decreto por el que se apro-
baba la cifra de § 96,470.976,68 fijade como cepital de la Cha
dopyf en un convenio realizado entre ésta y la Corporacién de
Transportes, que trataba principalmente de resolver la situa -
cién derivada de los debemtures—en-eireulagidén, los que iban a
ser rescatados y convertidos por la Corporacién, Pero un mes
después de la revolucidn del 4 de Junio de 1943 este Decreto
era dejado sin efecto en mérito a las "graves irregularidades
cometidas en la tramitacién de las actx-xz;:ione_g"A
’ Se dispuso que 1a_gggigiggvggfgggggg;hgp aboque a la fi-.
Jacidén del capital definitivo de la Chadopyf y, posteriormente,
ésta dié intervencién al agente fiscal en lo eriminal y correc-
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cicnal a fin de que promueva las acciones penales correspondien-
tes tendientes a estuablecer posibles waniobrsas delictuosas vin-
culadus a las distintas euisiones de debentures realizaaas por
los admlnlbtradorcs de la Cnadopjf El 8 de noviembre de 1444 ‘
“1a Comisién ae Controi elé?gg;fZl roder Ejecutivo un informe so-
bre el reajuste del capitul de Chadopyf, basado en la documenta-
eién existente en la pericia contable reulizada por orden del _
Juzgado de instruccidn y en la que, ademqs, hizo ejecutar al Ad—
ministraaor Judicial de la empresa de ignaao por el Juég&do de1
Comercio con motive de la ucefqlia‘de sus autoridades natuque
Tal documentacién inclufa, nc solo los papeles y libros gxepios e
de la empresa sino, acemds, los contratos, certificacos, factu-

ras y recibos ae proveedores y contratistas que fueron verifica-
dos en las respectivas contabilidades de éstos

El importe de § T4.317.482,84 deteruinado en ese infor-
me de la Cowisién de Control fué aprobado por Decreto del 18 de
diciembre de 1944.

A titulo ilustrativo, cabe dejar constancia del distin-
to criterio que privé en la justicia del crimen., La peritscidn
contable dispuesta por el juez de lnstrucecidén al determinur el ca-
pital de la Chadopyf arribé a una cifra de m$n. 84,1 willones

arc.su.l.tando un abultamiento en las registraciones contaples de la
Chadopyf de mds de myn. 40 millones solamente en inversiones f151
cus, Al avocar la cvémeara este asunto, msnddé consliderar también
la pericia realizuda por ls asdministracién Judicial que, actuali-
zada al %1 de uurzo de 1943, fijaba un capital de mﬁnA—I') 4 i.i-
llones a los efectos de la Ley 13)11. A vase del inforue de dos

contadores oficlale: , este tribunal, de-tacando que su pronuncia-
miento limitaba su alcance ul Juicio criminal que se le sometié,
acepto la peritacidén de la Administracibn Judicial recuazando
las conclusione. del informe de ios peritos designados por el
Juez de instruccidn & quienes apercibid en virtud de los "sruves
errores y omisiones" en que habian incurrido.
39) Kl Capital Estatal

Con relacidn a la participecibn de la Nacién y Municie
palidad en la <umiinlyﬁxninna1j4L£WPaﬁrcvrgﬁ“ﬁé*%"ééwaiéf6“un
Decreto el 283 de agosto de 1941, por el que se fiJé el 16 de fe-
prero de 19%9 como fecha a la que deberfan Telerirse 1&5 llqul—
duciones 48 Tas deudsas.impositivas de las empresas en mérito. a
zavones de orden préctievo. In los considerandos del misio 5e de-

jaba constancia, entre otrac cosas, de un criterio modificatorio
del sustlentado por la Comisién Especial en este asunto: el arti-
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culo 1%, inciso b) de la ley 12311 no sanciona la extineién
de las obligaciones de las empresas que adeuden contribucio-
nes o lmpuestos, sino que sustituye la forma de pago de las
nismas.,

Por Decretos del 16 de agosto de 1943 y 13 de se~
tiembre de ese aflo, que corrige una cifra del anterior, se
determina er $ _128.097.430,73.- el capital _accionario.de la

Municipalidad en la Corporacién de Trensportes por los siguien

tes conceptos:

1¢) Capitalizacién de impuestos ) ‘ :
¥y otras contribuciones $ 98.774.003,99

28) Monbo deudado por las empre-
sas por aportes, impuestos ‘ ‘
y otras contribuciones ¢ 29.323.366,7T4
Total $ 128,097.430,73

Aplicando el criterio expresado precedentemente, dis
pone deduclr el monto del segundo apartado del total de ascio-
nes integradas a entregarse & las empresas deudoras, En esta
forme la Municipealidad obtiene la propledad de acciones no a-
mortizables correspondientes a la capitalizacién de impuestos
y de acciones amortizables correspondientes a las deudas de los
anteriores prestatarios del servicio,

Con independencia de estas participaciones, la Nuni-
cipalidad @« iniciade gestiones para obtener la proporcién del
capital invertido de aguellas empresas que gozaban de conceslp
nes a término por el perfodo transcurrido desde la iniciacién
de sus respectivas explotaciones hasta el %1 de diciembre de
1958, Esta reclamacién ha sido aceptada por el Gobierno Nacio-
nal en el citado Decreto del 16 de agosto de 1943, consideran~
do que la Ley 12311 no contiene digposicién alguna por la cual
se extingan los derechos que la Municipalidad tenia adquiridos
en razén de las cladsulas de reversién establecidas en deter -
minades concesiones, A efectos de fijar el monto representati-
vo de tal concepto para cada empresa, la Comisién de Control,
con la colaboracién de la Intendencia Municipal, realizé los
estudios del caso, estableciendo los siguientes por cientos a
aplicar sobre el capital reversible:

1) Cia,de tranvias

Anglo Argentino 34,81%
2) Cia. de tranvias Lacro- )
zZe de Bsl.As. Ltda. 31,72%

En definitive, se dié traslado de tales conclusiones
a la Municipalidad para que ésta ejercite judicialmente los de
rechos que estimare corresponderle,
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Con relacidén al capital de la Nacién, no se han deci-
dido hasta la fecha las verificaciones y, ajustes definitivos,
difiriéndose la solucidn de este asunto & solicitud de la Co-
misidn de Control, para ser considerado "en oportunidad de es~
"tudiarse soluciones integrales para el grave problema finan-
vciero que afecta a la Corgporacién”,

4) Capital emitido segln contabilidad de la Corporacién de
Transportes.,

En el cuadro de fs, 123 se resume la situacién actual
del capital accionmario de la Corpora&cidn al 31 de diciembre de
1946,

En la primera columna,' se muestra el total justipre -
ciado por la Comisidén Especigl como capital de incorporacién
de las empresas de tranvias y de aquellas compaiifas de 6mnibus
que aceptaron incorporarse como accionistas de la Corporacién,
cuyo detalle figura en el cuadro de fs, 184,

En la segunda columna se registran los ajustes practi-
cados con posterioridad a la incorporacién de los bienes, La
cifra de § 18,572,176,70 en que acrece el capital estadual co-
rresponde, précticamente en su totalidad, al ajuste del capi-
tal munipgipal cuya explicacién se ha dado en este capitulo,
Los § 8B,853.298,84 que rebajan el capital privaedo, comprenden
los siguientes parciales que responden & conceptos ya desarro~
llados:

1) Ajustes por verificaciones : :
en la recepcién de bienes 2%.368,756,95

2) Ajuste Chadopyf 31.442,272,82
3) Proporcién del 50% del ca-

pital de compaifas de Smni-

bus lncorporadas en virtud ‘ ' .

de convenios 4.801,891,55
4) Transferencia por deudas im-

positivas de las empresas : '

a la Municipalidad 29.240.377,52

Total 88,853.298,84
]
Lea cuarta columna sefiala la transferencia de la casi

totalidad de las acciones correspondientes & los aportes del
Perrocarril Perminal (Subterrdneo Lacroze) adquiridos por el
Gobierno Nacional,

La quinta sefiala los ajustes propiciados por la Comi-
si6n de Control en relacién a los capitales de las empresas
tran¢iarias, aprobados por el referido Decreto del 22 de enero
de 1940,
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5) Informe de 1a Comisién de Control respecto del monto de los
capitales reconocidos a las empresas en la Corporacién,

Por Decreto del 23 de junio de 1943 el roder Ejecutivo
dispuso que la Comisién de Control debfa informer en un plazo
determinado acerca de distintos aspectos fundamentales de la
organizacién econémica y técnica de los tramsportes de la ciu-
dad de Buenos Aires, entre los que figuraba la valuacién de
los bienes transferidos por las empresas a la Corporacidn de
Transportes.

La citada Comisibén adelanté el resultado de sus traba-
Jos el 30 de octubre de 1943, y presenté el informe completo
el 30 de diciembre del mismo afio, - .

Su estudio consiste en una revisién del avalfio practi-
cado por la-Comisifn Especial de la ley 12311, al que califica
de excegivamente generoso,

Con respecto al inventario de los bienes manifiesta la
Comisién de Control que ha utilizado el confeccionado por la
Comisién Especial, dando de baja algunos bienes que ya no pres-
taban servicilo en el momente de constituirse la Corporacién,
Critica el procedimiento observado para determinar el costo de
origen de los bienes en el que, a su Jjuicio, como defecto prin-
cipal se evidencia el abuso de la utilizacién de precios medios
correspondientes & "épocas normales" en lugar de la egscala de
precios vigentes en las épocas de adquisicidén o construccidn
del utilaje industrial, cuya determinacién, afirma, fué reali-
zada sin mayores inconvenientes por sus secciones técnicas, En
cuanto al monto estimado en concepto de depreciacién por uso de
los bienes, lo considera reducido como consecuencia del exage-
rado valor residual adoptado, de la excesiva vida ssignada a los
bienes y de la férmula inapropiada utilizada para el cdlculo.
Impugna, ademds, el procedimiento seguido para calcular las re-
novaciones no efectuadas por las gmpresas debido a lag dificul-
tades de sus respectivas finanzas, Observa, tamwbién, una serile
de partidas aceptadas por la Comisibén Especial en concepto de
gastos de organizacién y constitucién, Finalmente, para esta -
blecer la compensacién por reduccidén del plazo de las concesio
nes, propugna un método de resultados més moderados, En resumen,
acepta como capital de las empresas tranviarias (@xcluldo Cha~
dopyf) los valores que a continuacién se mencionan, lo que im~
plica establecer las rebajas relativas respecto del capital
actual que también se indican:
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1%) Costo de origen del A,Fijo 215,264.446,85 22,5%

2%) Depreciacién 79.423.535,26 + 88,4%
32) Valor actuel 135.840,911,59 43,4%
49%) Materiales en almacenes 4.277.897,84 -
52) Gastos de Constitucién y ' : )
Organizacidn 27.408.100,92 62,0%
62) Valorizacién por falta :
de Renovacién - -
72) Compensacién por concesién ‘ .
a plazo mayor 2.4.00.558! 8l 58, 2%

TOTAL 169.927.469,16 48,0%

L — ]
62) valuacién interna de los Bilenes Fisicos de la Corporacién
¥ ajuste del Fondo de Removacién,

En mayo de 1944 la Comisidén de Control intimé a la Cor-
poracién de Transportes para que proceda a efectusr le determi-
necién del valor de su activo fijo al 31 de diciembre de 1943,

a fin de rectificar los saldos de las respectivas cuentas de
los Balances de esa empresa ajustdndolos & la realidad,

A tal fin, se designé una Comisién Valuadora & quien se
acordé un plazo de 90 dias pera el cumplimiento de su cometido,
términv que fué motivo de una prolongacién posterior. Esta Co-
migidén se basd para su trabajo en las documentaciones propias
de los avaliios practicados por la Comisiém Especial, la de Con~-
trol, y la Verificadora, contandoc ademds con las planillas de
inventario preparadas por losg departamentos técnicog de la Cor=-
poracibén en el que se fijaban las existencias fisicas de los
bienes al 31 de diciembre de 1943 y el cdlculo de saldo de vida
itil de cada uno de ellos,

La Memoria de la Corporacién correspondiente al ejercicio
vencido el 31 de diciembre de 1945 ilustra convenientemente res-
pecto de la labor desarrollada por esta Comisién.

En lfneas generales, dice,el criterio seguido por la Co-
misién "para fijar los nuevos valores & los bienss fisicos fué
el sigulente:

"a) Frocedid a determinar el valor de origen de los bienes
- "ffgicamente existentes al 31 de diciembre de 1943. A ese

"efecto, la Comisidén aplicé diversos procedimientos, asun~

"que en ninguno de elloes se ha apartado de los preceptos ‘

"de la Ley 12.311 {(art.29, inciso ¢), apartado 12, letra a), |

"a gaber: .
"], Costo original y efectivo,.

"2, Escala de precios vigentes en la época de su adqui-
siciébn,
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"3, Precios vigentes durante una época econémicea nor-

"4+ Combinacién de los criterios 2) vy 3).

"p) Hallé la depreciacién por uso de todos los bienes apli-
"gando la férmula lineal, al 31 de diciembre de 1938, en
"pbase & la edad del bien, més el saldo de vida util; los
"omnibus y colectivos fueron depreciades a la fecha de
"su incorporacidn.

"s) Determindé el Fondo de Renovacidn por el quinguenio 1939/
"43 Qe todos los bienes, equivalente & la depreciacién
"por el mismo perfodo.

"g) Fijé la depreciacién por estado al 31 de diciembre de
"1043, determinada por el Departamento Técnico de la Cor-
“"poracibén, .

"Sobre esa base, el total del ajuste de mbn, 124,7
"millones se descompone en los sigulentes grandes parciales, en
"millones de pesos. .

"Bienes eliminados durante el quingquenio 1939/43e.. 4,0

"Diferenclas en los totales de las depreclaciones

"efectuadas, referidas al monto de la incor-

"poracibén de los bienes, segin libros de la

"Corporacién y segn Comisibn Valuadora...... 38,8

*Adicionales no considerados provenientes de va-

"lorizaciones, por falta de renovacién, .

"pavimentos entre vias, etcéter@escsscssssses 20,5

"Diferencia por precios y cantldades fisicas.eseess 54,9 114,2

"Depreciacibn por estado, o sea las sumas es~

*{timadas que hubiera sido necesario invertir,

"a precios de anteguerra, para mantener a los

"bienes en el nivel de conservacidén normal... 6,5

124,7

Con relecién al Fondo de Renovacién de la empresa, que
al 31 de diciembre de 194% alcanzaba a $ 51,9 millones, fué re-
ducido a § 34,5 millones, La Comisién £ijé iguaelmente un proce-
dimiento provisional més equitativo para la fututa determine-
cién de las dotaciones al fondo de renovacibn, que todavia se
vienen aplicando,

El trabajo de la Comisién fué aprobado por el Fidei-
comisario a cargo de la Administracién de la Corporacién y por
la Comisién de Control, procediéndose a su registracién contable
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en el ejercicio de 1945 en la forme que explica detalladamen=-
te la lemoria de este aifio.

Las empresas accionistas de la Corporacién expresaron
las reservas legales del caso en protesta de este acto,

7) E1 Capital Aportado por la Tarifa.

Con fecha 16 de agosto de 1943,a propussta de la Co-
misién de Control el roder Ejecutivo dletd el Decreto Nt 5867,
en virtud del eual dispuso designar un nuevo delegado en el
seno del Directorio de la Corporacién de Transporte en repre-
sentacién del capital aportado por la tarifa, Este aporte se
referfs a la amortizacién del referido préstamo de $ 40,0 mi-
llones citado en el capftulo anterior gque, como es sabido,
debia realizarse con el producido de la tarifa,

Para fundamentar esta medida el Decreto que se comen~
ta, destacaba el principio de la "representacién proporcional
de los intereses asociados" que establecfa la Ley 1231l y los
Estatutos de le Empresa, gefialando que el préstamo obtenido
por la Corporacidén significaba una verdadera autocapitaliza-
cién financiada en definitiva por los usuarios, lo que iba a
permitir la incorporacidén de las lineasf@utomotores, que al
no aceptar acciones en pago, guedaban sin representacién algu~-
na en la administracién,

Este "capital aportado por la tarifa" no tendria sig-
nificacién alguna de orden econémico y conferirfa al Estado
exclusivamente un derecho de administracién,

En realidad, su justificacién prédctica debe buscarse
en las exlgencias continuas de aportes financieros que el Es=-
tado mantuvo respecto de las empresas fundadoras, para hacer
factible la integracién definitiva del Primer Establecimiento
de la Corporacidén, Tambien con relacién a esta medids, las em
presas han expresado sus reservas y han reclamado su anulacidn
mediante demanda judicial,



64

CAPITULO V. LAS CONDICIONES DE TRABAJO DEL PERSONAL DEL TRANS-
PORTE

La Comisibn Especial, en oumplimiento de las disposicio-
nes ocontenidas en la Ley N¢ 12.31l, inc.2?, apartado o, pun-
tos 5¢ y 62, formulé, entre otros, como se ha visto en el ca-
pitulo II, los proyectos de escalafones, escala de sueldos,
ascensos, etc. a aplicarse para el personal administrativo,
para el personal obrero de trafico y para el de servicios tég
nicos; de reglamentacidn espec{fica de la jornada legal de
trabajo (ILey N¢ 11544) para los servicios de la Corporacibn
de Transportes y de condiciones en que la Corporacidn debia
incorporar el personal que, al promulgarse la mencionada Ley,
trabajaba en las distintas empresas de transporte, inclufdos
los propietarios de automéviles colectivos.

Seglin explica la misma Comisidn en su informe al Poder
Ejecutivo, los beneficios que acordaba esa reglamentacidn ha-
brian de traducirse en erogaciones equivalentes al 20 % de los
sueldos y jornales abonados en el anterior régimen de compe-
tencia.

Aprobados por el Poder Ejecutivo, estos reglamentos se
hicieron efectivos al poco tiempo de comenzar su gestidn la
Corporacién de Transportes. Las condiciones de trabajo as{ ea-
tablecidae, se mantuvieron sin variantes hasta el afio 1944. Pg
ra esa época la carestia de la vida motivé movimientos obreros
‘ de cardcter general, tendientes a obtener mejoras en sus remu-
neraciones y demis aspectos de los contratos de trabajo. ILa
politica social que propugnsta el Estado tend{a a reconocer la
procedencia de tales reclamaciones, auspiciando la concesidn
de los beneficios solicitados. La Corporacidn, que para ese
entonces, contaba ya con 35.000 obreros y empleados residen-
tes todos en la Capital Pederal y con large experiencia en la
agremiacidn sindical, debid considerar los petitorios formula-
dos por los dos sindicatos que agrupaban a éstos.

El Directorio de la entidad resolvil, a mediados de 1944,
la implantacidn del sueldo minimo de $ 160.- mensuales para
todo el personal mayor de 20 afios, 0 su equivalente en salario
horario o diario para aquellos obreros que hubieren tenido
asignaciones por hora o por jornada. El Poder Ejecutivo pres-

+6 luego su aprobacidn, y los aumentos de sueldosresultantes
comenzaron a liquidarse desde el mee de junio de ese afic.
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Posteriormente, el 28 de Julio de 1944, se dictd el De-
creto N? 20.160 originado en la Secretaria de Trabajo y Pre-
visién, por el que se dispuso un aumento del 10% en las remy
neraciones de hasta $ 300.~ mensusles, también en beneficio
de todo el personal, cualguiera fuese su tarea o forma de re
tribucién.

A fines de 1945 se sucedieron una serie de medidas de
fuerza llevadas a cabo por los obreros de la empresa, tendien
tes & obtener un conjunto de mejorass que propiciaban gepara-
damente los dos sindicatos que los agrupeban. Se produjeron
paros parciales, se aplied el trabajo "a reglamento" y en los
dias 19 y 26 de setiembre tuvieron lugar paros totales de 24
horas. Las Autoridades Pidblicas estudiaron las demandas obre-
ras, requiriendo el asesoramiento de la Corporacién, y el 7
de noviembre de ese afio se dictaron los Decretos 28054/45 y
28055/45 que dispusieron la reduccidn de las jornadas de tra-
bajo, la realizacidén de estudios para establecer si el traba-
jo en los subterrédneos debe considerarse insaludsble, la am—
pliacién del régimen de licencias y la fijacidén de nuevas eg
calas de remuneraciones con un aumento total medio del 15% .
Las reglamentaciones pertinentes se aprobaron por Decretos N¢
5026 y 5027 dictados el 27 de julio de 1946, pasando a congti-
tuir los nuevos estatutos del personal, en sustitucibn de los
que rigieron desde los comienzos de la gestidn de la Corpora=-
¢idn de Transportes.

Con anterioridad, el 13 de abril de 1946, por Decreto N@
10.677, se habfa declarado insalubre el trabajo ejecutado en
los subterrinecs, por cuyo motivo se establecid la jornads de
6 horas para el personasl cbrero y administrativo que se desem
pefie en los tineles, talleres y oficinas ubicados en el sub-
sueloe.

Con independencia de estas disposiciones de cardcter es
pee{fico para la Corporacidn de Transportes, esta empresa se
vié obligada a aplicar otros preceptos de caricter social dig
tados por los Poderes Pdblicos. Son ellos el Decreto N¢ 10991
del 29 de abril de 1944 que dispuso el pago de los jornales
correspondientes a los feriados 1¢ de mayo, 25 de mayo, 20 de
junio, 9 de julio y 12 de octubre a aguellos obreros que no
gozaren de tal remuneracidn, beneficlo extendido luego a los
dfas 25 de diciembre y 12 de enero, y el Decreto N¢ 33.302
del 20 de diciembre de 1945 en cuanto ordena el pago del suel
do anual complementario.

La aplicacién de los aludidos beneficios representaron
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les siguientes carges a la explotacién con relacidn al monto
total de los sueldos y jornales abonados segun los escalafo-
nes iniciales:

Pago de cinco ferisedos anuales (jornaleros) 0,2
Sueldo minimo de § 160.- 2,4
Aumento 10 % hasta sueldos de § %00.-inclusive 8,5

Aumentos de sueldos,reducciones de jornadas,
amplliacién de licencias, etc, dispuestas en

los nuevos reglamentos del &iio 1946 21,8
Sueldo anual complementario

1) sobre sueldos bésicos 8,4

2) sobre aumentos 2,7 11,1

Total 44,0

Aporte Patronal 8% 3,5

Total General 47,5

bt

1a deficitaria situecién financiera que afectaba a la
empresa, fué motivo para que ésta fundemente las reservas y
reclamaciones legales del caso, respecto de las imposicilones
emanadas del Poder PUblico en materia de aumento de 10 %,
nueves estatutos del personal y sueldo anual conplementario.
En resumen, la Corporacién destacéd, en cada oportunidad, que
las nuevaes erogaciones originadas en la satisfaccién de tales
beneficios constitulan cargas de explotacién que debfan ser
solveniadas con el arbitrio de los recursos necesarios a tal
£in, en la forms previsia por el erticulo 34 de los Estatu-
tos reglamentarios del proceso de la variabilided de las ta-

"

rifas. Aceptaba, en su defecto, una subvencién del Estado,aun

cuando lo estimaba mencs procedente que sl aumento de tarifas
en razdén de la falta de equidaed que implica hacer sufragar a
habltantes de otras reglones gastos que debfan ser atendidos
Unicamente por la poblacién de la Ciudad de Buenos Aires y
slrededores, usuaria de los serviclos de itransportes de la
Corporacién,.-

En atencién a la necesided de recursos expuesta, el Po-
der Ejecutivo dicté el Decreto 28.416/45 el 12 de noviembre
de 1945 por el que determiné la apertura, con cardcter de an-
ticipo, de un crédito extraordinario de m§n. 24,0 millones a
favor de la Corporacibén e Transportes, destinado & sufregar
las cargas que surglan de las nuevas condiclones de trabajo
de su personal. Posteriormente, este crédito se amplié en §
7,0 millones para Solventar el pago del sueldo anual comple-
mentario del aiio 1945. la Corporacién de Transportes formuld,
en definitiva, una serie de observaciones y reservas al tem-

’
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peramento observado por las Autoridades Nacionales, de entre
las que se destacan las siguientes:

"a) Algunas de las medidas adoptadas, por comprender unji
vgamente al personal de la Corporacién de Transportes
"y excluir & otros transportadores e industriales,co-~
vlocan a la Corporacidn en desventaja frente a éstos,
"e implican un tratamiento diferencial violatorio de
"la igualdad constitucional;

"p) Las nuevas cargas avaluables, que significan estas
"medidas, deben repercutir de inmedisto en las tari-
"fas, conforme lo establece el Art? 34 de los Estatu
ntos de la Corporacibng

"e) E1l Decreto 28.416/45, al abrir "con caricter de anti
*cipo un crédito extraordinario a favor de la Corpora
neidness" no resuelve los reparos formulados por esta
nEntidad. En efecto, si los gastos de explotacidén es-
"tan aumentados, deben darse a la Corporacidn, con
tcaricter definitivo, los recursos para atender las
"nuevas cargas, pero no puede aceptarse gue su entre-
vga sea con caricter de "anticipo" y sujeto, en con-
ngecuencia, a devolucifn. No es esta la solucibn que
ncontempla la ley12311 (Art®? 2¢, ince. ¢), punto 4) y
nlos Estatutos (Arts. 322, 33¢, y 342),;

n3d) La Corporacién disiente con el procedimiento de
"transferir a los futuros usuarios las cargas deriva-
n"das de la prestacibén de los servicios a los usuarios
"getuales, por cuanto, en todo momento las tarifas de
"ben proveer los fondos necesarios para cubrir los
"gastos mencionados propies. de cada ejercicios;

"g) La vigencia de las mejoras acordades al personal es-
144 condicionada a la subsistencia de las medidas deg
"t{inadas a proveer fondos y habrén de caducar cuando
véstascesen de estar en vigor;

) Los aumentos en las remuneraciones, dispuestos en el
"decreto 28.055/45, se suman al dispuesto por el de-
vereto 20.160/44, del 28 de julio de 1944, que dispu-
"so un aumento del 10% en las remuneraciones del per-
n"gonal y que fué acatado con reservas por la Corpora~
veidn, sin que hasta el presente le hayan sido sumi-
"nistrados los fondos necesarios pars afrontarlo."

A principios de 1947 se pusieron en vigor nuevas mejoras
resueltas por las Autoridades Nacionales consistentes en au-
mentos de sueldos de $ 40.- para el personal con remuneracidn
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de hasta $ 300.- aproximadamente, y de $ 20.- para los que
eran retribuidos con sueldos comprendidos entre § 300.- y al-
rededor de § 4C0.~ Se accrdd, ademds, un aumento general de §
20+~ para los obreros y empleados con 20 afios cumplidos de an
tiguedad.

Estas nuevas concesiones importan alrededor de § 1,6 mi-
llones por mes, lo que representa el 23,4 % de aumento con re
lacién a los sueldos iniciales pagados por la Corporacidn.

Considerando el incremento en los aportes patronales(l,9%)
y en el sueldo anual complementario (2,0 %) que son su conse-—
cuencia, se llega a una proporcidn total del 27,3 %.- Respecto
a la financiacidn de esta Gltima carga, no se ha dado a cono-
cer todavia informacidn oficial alguna.

En definitiva, las mejores condiciones de trabajo de gue
goze el personal de la Corporacidn presentan los siguientes
guarismos de aumentos sobre la situscién del afio 1939:

1) Beneficios acordados hasta 1946 47,5 %
2) Beneficios acordados en 1947 27,3 "

Total 74,8 %

Tales cifrae no incluyen las mejoras previstas en los es-~
calafones del afio 1939 proyectadas por la Comisidn Especial,
las gue, como se ha dicho, ya evidenciaban una mejora sobre las
oondiciones de trgbajo en las empresas independientes que de~
mandd una mayor inversibén del 20 % sobre el total de gastos en
personal.




CAPITUIO VI. - LA PRESTACION DEL SERVICIO

1) - Las estadisticas del tréfico de pasajeros

La estadistica del movimiento de pasajeros en la ciu
ded de Buenos Aires y alrededores proporciona datos fehacien-
tes sujetos a revisién y control hasta el afio 1939 dnicamente
en lo que respecta a los sistemas de tranvias y subterréneos.
El volumen de los pasajeros transportados por Smnibus y "co-
lectivos" se compilaba a base de "estimaciones" efectuadas por

los prestatarios del servicio, siendo posible realizar ciertas
verificaciones globales en el caso de los primeros teniendo en
cuenta las entregas de boletos realizadas por la Municipalided.
Ya se han puntualizado debidamente estas imperfecciones del
contralor municipal al desarrollar el capitulo I (punto 3).
Constituida la Corporacidn, se establecid un procedimiento de
compilacién y verificacidn de estos datos que proporciong oi-
fras ajustadas a la realidad.

Lo inseguridad que se sefiald en las estadisticas de
émnibus y "eolectivos" promovid discusiones entre la Comisidn
de Control y la Corporacidn de Transportes con motivo del es-
tudio del proyecto de ajuste de servicios y fijacibn de tari-
fas, por cuanto agquélla consideraba una cifra superior en 150
millones de pasajeros a los computados por ésta.

Los datos que figuran en los cuadros y graficos que
acompafian a este trabejo son los aceptados por la Comisién de
Control, guien se basa en los cémputos de la Revista de Esta-
dfstica Munieipal para el transporte dentro del perimetro de
la Capital Federal, a los gue agrega los guarismos correspon
dientes al tréfico de partidos lim{trofes y vecinos. Se han
examinado, & t{tulo ilustrativo, las cifras compiladas por la
Corporacidn para el trifico de su compe tencia encontrando que,
en valores absolutos inferiores, mantienen tendencias simila-
res a los de la Comisién de Control.

2) - Variaciones globales en el perfiodo 193%9-1946

Ademés del cuadro general de pasajeros transporta-
dos por cada sistema desde 1869 hasta 1946 (fs.126) y de su
gréfico correspondiente, contiene este trabajo los siguientes
cuadros vineculados a la magnitud del trifico total de pasaje-
ros realizado a partiy de la constitucién de la Corporacidn:
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12) Pgsajeros transportados y coches killmetros recorri-
dos con sus respectivos némeros indices y cuadro de
la utilizacidn relativa de los distintos sistemas
del transporte (fs.id2a 1%6.).

22) Estadfstica de la explotacibén de la Corporacién de
Transporte con referencia particular para cada sis-
tema y general para el conjunto de los mismos.(f.137/42

Los guarismos insertos en tales cuadros evidencian um

sostenido aumento en el ndmero total de pasajerom transpor-
tados g partir de 1941, mientras, por el contrario, la can-
tidad de coches kilémetros realizados cae en forma alarmante
después de ese mismo afic. En efecto, de 1.399,5 millones de
pasajeros transportados en 19%9, se pasd a 1.610,7 millones
conducidos en 1946, de lo que resulta un incremento rela-
tivo del 15 %. El kilometraje reecorrido bajé de 529,4 mi-
llones en 1939 a 306,3 millones en 1946 sefialando, asi, una
extraordinaria disminucién del 42,2 %. Con tal motivo, el in
dice pasajero/kilémetro se ha duplicade practicamente, pa-
gando pars el conjunto de empresas de 2,6 a 5,3 y para la
Corporacidn de 3,5 a 5,6.

Este fenémeno ha tenido como origen las siguientes causas

principales:

1?) Huelgae de "colectiveros" declarada a fines
de 1942 por los motivos desarrollados en
el capitulo III de este trabajo, 1o que
sustrajo del servicilo alrededor de 2.600
vehfculos en actividad.

2¢) Escasez de cubiertas y otros materiales in
dispensables para la conservacifn de los
vehiculos e instalaciones occurrida desde
loz dltimos meses del afic 1943, lo que afec
t6 intensamente al smervicio automotor pa~
ralizando a casi todos los Smnibus y a una
gran perte de los microbmnibus.

392) Falte de renovacidén y ampliacién del mate-
rial rodante en servicio por no ser posi-
ble la compra de unidades debido al cierre
de los meroados de - importaeidn que provo-
cb el conflicto bélico.

4¢) Aumento de pasajeros por el brusco incremen
to que experimentd el desarreollo de las
getividades comerciales e industriales in-
ternas debido al proceso inflatorio que cg
menzd a gestarse en 1941,
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59) Aumento de pasajerog como consecuencia del
menor uso de coches particulares que provg
ebé el racionamiento de nafta y la escasez
de neuméticos.

Los hechos expuestos dan una idea de las angustiosas
dificultades experimentadas en este servieio pdblico. la po
blacién de Buenos Aires debié soportar inconvenientes de to
da {ndole para trasladarse dentro de la ciudad sufriendo tgo
da clase de incomodidades, demoras y riesgos sin precedentes.

n esta eventualidad correspondié a los tranvias a
nivel y subterréneos absorver la gran cantidad de pasajeros
gque no podian condueir los automotores. Es sorprendente la
traslacidn operada entre sistemas de que ilustra el cuadro
de fs.136: del total de pasajeros transportados en 1939 co
rrespondid a subtes y tranvias sblo el 37,5 %, magnitud re~
lativa que pasd al 64,5 % en 1946.

A continuacidn se estudia por separado el movimiento
operado en el tréfico de cada uno de los sistemas existentes.
3) - Servieio de Subterrineos

Los pasajeros transportados por los subterrineos en
1939 alcanzaron solamente a 120,7 millones, lo que represen
ta el 8,6 4 del total general de ese afio. Al afio siguiente
esog guarismos descendieron a 118,8 millones y 8,5 % respec
tivamente. E1 promedio pasajero/kildémetro fué en ambos pe-
riodos, de 7,96.

En 1940 la Corporacidén habilité hasta Palermo la 1i
nea N¢ IV @e la red Chadopyfe.

A fin de aprovechar en mayor grado la capacidad trang
portativa de este medio, se inicid una activa propaganda en
tre el pliblico que demostraba una evidente preferencia por
las lineas a nivel, en especial los "ecolectivos™.

En el curso del afio 1941 la aplicacidn de la ordenan~
za sobre "completo" en las lineas a nivel y la escasez de
material rodante en muchas de ellas proporciondé mayarvolu-
men de pasajeros al subterrineo.

Al afio siguiente, al iniciarse la crisis del trans-
porte automotor con la huelga de "colectiveros", que seria
luego seguida por la falta de neuméticos, fué necesario ape
lar al miximo a la capacidad de descongestidn y de moviliza
cibén que detenta este medio. En el reajuste de servicios
practicado a tal ffh, figuran supresiones de superposicio-
nes de algunas lineas a nivel con subterrfneos, aumento de
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boletos combinaciones, y establecimiento de servicios cor-
tos de Smnibus y colectivos tribubtarios de las diferentes
1fneas subterréneas.

En 1944 se habilitd, en virtud de las medidas adop-
tadas por las autoridades de que se da cuenta en el capitu~
lo III, el tramo contruido de la 1linea II de la red Chadopyf
que une Constitucidn a San Juan y Boedo, y se incorporaron
al servicio los 23 coches expropiados a la Cia. Siemens
Sohiikert. Con el propdsito de aumentar la capacidad de trang
porte se suprimieron primerc © asientos dobles en 15 coches
de la linea A y -luego 8 en otros 50. Se habilitaron, ademds,
en esa misme linea, gue en ciertos momentos llegd a un es-
tado de verdadera saturacidn, dos nuevos coches construidos
en talleres de la Corporacibn.

A fin de atender el transporte en la mejor forma po-
gible, se forzd al méximo la utilizacidn de los coches, lle-
géndose en 1946 a recorrer 24,7 millones de kilémetros, ci~-
fra superior en un 62,9 % a la registrada en 1939. Los pasg
jeros ascendieron ese afic a 359,2 millones, que comparado
con la cifra de 1939 seifiala el notable incremento del 197,6%e
En virtud de ello la relacidn pasajero/kilémetro se duplicé
pasando a 14,5.

42) - gervicio de tranvias

En los afios 1939 a 1941 la explotacibn del transpor-
te de pasajeros en tranvias presenta las caracteristicas es-
tacionarias que evidenciaba en los afios anteriores.

Los pasajeros transportados iban disminuyendo en esa
época en virtud de la mayor utilizacidn de los automotores
gue efectuaba nuestro plblico y, también, del menor kilome-
traje realizado por ese medio con motivo de la merma opera-
da en la cantidad de vehiculos en servicio.

E1l volumen del pasaje ascendid en 1939 a 403,5 millg
nes y los kilémetros recorridos a 1%2,4 millones con un {ndi
ce de 3,1 pasajero/kilémetro.

En 1942, a fin de hacer frente a la masa de pasaje~
ros que, debido a la huelga de "colectivos" requirié loas ser
vicios de este medio, comenzé a exigirse un mayor rendimien-
to a cada coche, intensificindose a cualyuier costo la repa-
racifn de los mismos. As{ se pudo aumentar el kilometraje re
corrido que, sin embargo, en los afios siguientes volvid a
continuar su marcha descendente, obteniéndose un repunte en
1944+ E1l estado deficiente de la mayoria de los coches,agra-
vado por la utilizacibn exhaustiva a que se hizo necesario
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recurrir y la escasez de determinados materiales eri{ticos para
reparaciones, fueron factores que conspiraban en contra de un
sumento de servicios. No obstante, al igual que en los subte-~
rréneos, la cantidad de pasajeros crecia afic tras afio, llegan-
do en 1946 a 678,0 millones lo gue implica un aumento del 68 %
sobre 1939. E1 kilometraje recorrido descendié, en cambio, a
114,4 millones, marcando una merma relativa del 13,6 % con res
pecto a igual periodo. El {ndice de ocupacibn subid, por conse
cuencia del 3,1 a 5,9.

5) - Servicio de Omnibus

Ia explotacidn total de este medio de transporte sefig
la hasta el afio 1943 una lenta disminucibn en la cantidad de
coches kildmetros recorridos, registrando 103,1 millones fren-
te a 116,11 millones correspondientes a 1939. De esos totales,
la Corporacién realizb el 16,9 % en 1939 y el 74,0 en 1943, lue
go de concluir précticamente en este afio la incorporacién de
casi todas las empresas que actuaban como permisionarios de eg
te servieio, en la forma explicada en el capftulo III.

Le habilitacibén de material rodante nuevo no fué de
mayor significacién, reduciéndose a 31 coches de 32 asientos.

En este periodo la cantidad de pasajeros transportados
mantuvo guarismos elevados superando a los tranvias hasta el
afio 1942. En 1939 los Smnibus condujeron, en conjunto, 4%1,4
millones de pasajeros y en 1943, 440,8 millones, manteniendo
cifras estacionarias en los ajios intermedios. E1 {ndice de ocu
pacibn fué de 3,47 para la Corporacidn y de 3,76 para el resto
de las empresas durante el afio 1939 y de 4,15 y 4,63 respecti-
vamente en 1943.

En los @ltimos meses de ese afio este sistema se vié
intensamente afectado por la falta en el mercado de repuestos
de diversa indole, principalmente cubiertas y clmaras. Debido
a ello la cantidad de coches en servicio comenz8 a descender
en forma alarmante pasando de 941 en julio de 1943 (mfAximo de
corporacidn) a 812 en diciembre de ese afio, a 22C en diciembre
de 1944, a 112 en diciembre de 1945 y a 87 en abril de 1946,
que seflala el pico de la calda registrada. Esta crisis trabd
en forma casi total el desenvolvimiento de la explotacién, obli
gando a suprimir el servicio de 16 lineas, 10 de las cuales se
girvieron con microémnibus. La poca frecuencia que se registré
en los viajes de aquellas lineas que se mantuvieron en activi-
dad, restbé igualmente pasajeros a este sistema, por cuyo moti-
vo el {ndice de ocupacién no experimentd aumento alguno pese a
la falta de vehf{culos, siendo de 4,14 para los afios 1945 y 1946
en las explotadas por la Corporacién.
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En el curso del afio 1946 la provisidn de neumiticos comen-
z6 a regularizarse, por ouyo motivo se produjo un aumento pro-
gresivo de unidades en servicio que ya llegabah a 380 en el mes
de diciembre.

La paralizacién de tan enorme cantidad de coches se eviden-
cia con nitidez en el cuadro de "utilizacién relativa" fs.136),
que nuestra como el sistema de Smnibus que conducia el 30,9 %
del total de pasajeros en el afio 1939, perdid posteriormente su
acentuada gravitaciln en el conjunto, transportando apenas el
4,5 % en 1945, proporcidén que es mejorada en 1946, afio en gue
el por ciento se eleva al 6,2.

6) - Servicio de "colectivos'y microlmnibus*

La explotacidn de "eolectivos" y microdémnibus siguié de-
senvolviéndose después de constitulda la Corporacibén en forma
independiente durante mis de tres afios y medio. En ese perfodo
este medio fué conquistando con progresiva intensidad la elec~
cién del péblice, pasando a encabezar las estadisticas de pasa-
jeros transportados con una proporeién del 31,6 % sobre el to-
tal en 1939, que subid al 35,3 en 1941. Contaban los "coleoti-
veros" para atender su servicio con més de 3.000 veh{oulos, lo
que les permitf{a mantener en actividad un promedio superior a
loa 2.600.

La Corporacién de Transportes inicié esta explotacién,
habilitando con vehiculos nuevos de 16 asientos, dos lineas de
microbmnibus gue se inauguraron el 3 de enero y el 18 de febre~
ro de 1942, Los dfas 5 y 14 de setiembre fueron incorporadas
judicialmente las 1lineas N?s. 1 y 14, produciéndose inmediata-
mente los acontecimientos expuestos en el capfitulo III de este
trabajo, que provocaron el paro de los servicios prestados por
los "colectiveros"

En el curso de los Qltimos meses de 1942 y primeros de
1943, la Corporacifn fué adquiriendo la posesién de los vehfcu~
los pertenecientes a los ex-permisionarios, llegando a totali-
zar en las distintas formas juridicas expuestas la cantidad de
2594 coches. Mediante compras e diversos proveedores adquirié,
ademds, cerca de 300 unidades casi todas de 16 asientos, lo que
elevd sus existencias de micros y colectivos a cerca de 2.900

coches.
Empero, las dificultades iniciales de organizacidn y,

luego, las derivadas de la Ffalta de repuestos (en especial neu-
mé&ticos), hizo que la cantidad de coches en servicio fuese mu~
cho menor, pues el méAximo logrado (osctubre de 1943) agscendid a
s6lo 1479 unidades.

Ya a fines de 1943, comenzd a evidenciarse también en

N e
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este medio la influencia negativa que producf{a la falta de neu-
méticos, pese a que el microdmnibus obtuvo preferencia con rela-
cién al émnibus en la provisién de los mismos, en mérito a la
menor dimensién de su rodade, lo que permitfa un mejor aprove=
chamiento del caucho virgen insumido en la fabricacidén de las
cubiertas. Por ello, la cantidad de coches en servicio comenz§

a8 descender a partir de octubre del afio 1943, bajando a 670 en
julio de 1944, para volver a ascender luego. En los afios 1945 y
1946 se han mantenido con ciertas oseilaciones estas magnitudes,
provocando el decaimiento general del estado del material ro-
dante dificiles problemas en la atencidn de su conservacién nor-

male
A fin de contrarrestar las dificultades que se derivaban

del menor nimero de unidades Gtiles y obtener, ademis, una ex~
plotacién mis econémica, la Corporacidn realizéd el alargue de
.més de 1.000 "colectivos" de 16 y 11 asientos, transforméndolos
en mioroe de 15 a 16 asientos. Con ello, y los refuerzos que
significaron los servicios realizados por "permisionarios" que
autorizé le Comisién de Control, megfin se expuso en el Cap{tu-
lo III, la proporcién en que el piblico demandé la utilizacidén
de este medio pasé del 24,1 % a que habia descendido en 1943, al
31,3 % en 1945. Para el afio 1946 tal porciento sefiala una pegue-
fia disminuwcibén aleanzando la cifra de 29,3.

En 1946 la Corporacidn recorrib 89,7 millones de kiléme-
tros y transportd 284,1 millones de pasajeros. Las oitras empre-
sas realizaron 53,2 millones de kilémeiros y condujeron 188,2
millones de pasajeros. El {ndice pasajero/kilémetro fué de 3,17
tanto para la Gorporacién como para las otras empresas.

7) - Servicio de Autovias

El servicie de autovias se implant6 el 2 de junio de 1944
utilizando coehes "colectivos" sobre rieles del tranvia con ca-
récter de emergencia, a fin de aliviar en lo posible la falta
de material rodante que ocasionasba el problems de la provisidn
de caucho. Su desarrollo fué reducido, limiténdome a reforzar
el servieio de la 1{nea N® 1 de tranvias. El resultado negativo
de su explotacién desde el punto de vista econdmico y del
trénsito hizo que tan pronto hubo mejorado el suministro de neu-
méticos fuera suspendido este servieio, que dejé de funcionar a
prineipios de setiembre de 1946.



CAFITULO VII . 1LOS RESULTADOS EJONOMICOS.

1) Consideraciones Generales.

Be ha visto que entre los fines que movieron al
Jongreso a sancionar la ley 12311 figursba, como uno de los méds
importantes, el de obtener una escunomia en la ex; lotacidn me-
disnte la coordinacidn racional de servicios a realizarse ,or
la Corporacién de Tfansportes. e han expuesto, también, las de
moras que sufrid el rroceso de integracidn efectiva de la enti-
dad que recién a mfs de cuatro afios de su fundacidén pudo contar
con la posesidén de casi todos los medios de transporte existen-
tes en la ciudad. Pero, para esa época, los efectos econdémicos
de la guerra ya comenzaban a afectar a nuéstro rais y, en espe-
cial, a la industria del transporte. Kscasez de materiales y
persistentes aumentos de precios en los existentes perturbaron
la prestacidén del servicio en la forma explicada en el cépitulo
anterior y elevaron sl costo de la explotacién en projporciones
extraordinarias. Ya no podria hablarse de coordinacidn ni de
economia en los servicios. ia consigna debia ser una sola: pro-
vesr la mayor cantidad posible de coches a los pasajeros, tra=-
tando de suplir la falta de reposiciones del material obsoleto
con la intensificacidén de trabajos de reparacidén y arbitrando,
mediante cualquier expediente, la adguisicidn de repuestos y ma
teriales de consumo, & fin de im;edir que la crisis imperante

asumiera jroporciones catastrdficas.

2) Resultados Generales de la .x; lotacidnm.

a) lroductos
' 1as éifras absolutas de los ingresos de la lor~
poracidén se mantienen estacionarias hasta 1941 como consecuencia
de la disminucidn operada en los ingresos de los trauvias cue

neutraliza las mayorgs recaudaciones de los subterrdneos y de
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los émnibus, ostos Gltimos en proceso de paulatina incorporacidn.

A partir de fines del afio 1942, el conflicto con
los "colectiveros", seguido por la explotacién en firme de "coleg
tivos" y micros por la Corporacidn y la tome de posesidn de la
casi totalidad de las compafifas de dmnibus, pone en manos de es-
ta empresa la mayorfa de 1los servicios de transporte, lo que ori-
gina un aumento vertical en sus ingresos que pasan de mn. 69,1
millones en 1942 a mjn, 131,9 en 1943 y a mgn. 142,2 en 1944‘.
Después de la postracidn sufrida por el sistema 6mn1bus, que hizo
descender la receudacidn total a m$ﬁ. 137,2 millones en 1945, el
mayor pasaje del afio 1946 produjo un repunte en estas cifras que
1legaron a m%Bﬁ. 143,9 millones.

Ie mayr ocupacidén de los vehiculos, estudiada
precedentemente, tuvo como ¢mnsecuencia un constante aumento en
el coeficiente centavos/coche kilémetro, que cwmenzd a elevarse
desde el aflo 1941 pasando de 34,0 en 1939 a 36,1 en ese &0 sU~-
biendo luego a 39,0 en 1942, 39,8 en 1943, 50,0 en 1944, 54,6 en
1945 y a 57,0 en 1946’. Con relacidn a 1939 la cifre sefialada para
1946 acusa el extraordinario incremento del 67,6 %.

Ia relacidn ingrescs/pasajeros proporciona la ta-
rifa media cobrada por la empresa, que de 9,61 centavos en 1939
fué subiendo msta 10,36 en 1943, afic en que la Corporacién comen
z6 a explotar mic ros y colectivos; luego, el aumento del uso de
los boletos de combinacidn entre sistemes a nivel y los subterré~
neos detemind un paulatino descemso hasta 10,07 centavos regls~
trado en 19486.

b) Gastos

El costo del transporte sufrid alteracioncs para-
lelas a las recaudkiciones, En los cuatro primeros aifios, la Corpo-
racidn de Transportes involucraba a la totalidad de las empresas

tranvieries cuya explotacidn mantenia saldos deficitarios, a un
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tan un 80 % sobre el wonte sredo @ sueldes ¥ jmmalm.)t
b) los awaentos en los ;recios de aoubustibles y rejucstos

gue originaban las perturbacicnes sammdmicas rodusidas |

FOr 1a guerrs 7 Cue e el ano 194% fusron evalusdos jor

la orjorusidn en el 70 3 oon -elawifn 8l anu 19¥, sie o
A dnferior & la determinada ;or Inctitusiones ufi tdd 3

Yow yavn loo prosesicos gensroles de recios de

“

oduce
tou DO BP0 6AMPIGs. '
vante al inoreasnt. de e.to . rubrou del austo
del tram;, orie, la or;orasidn logrd obtener seomonfas en algunos
otron, come resultade de ls revisidn del ;recio sunsertude apn
scntratos de suninistros de spergle exéctriua. alqalleres ¥y penw
Jen, ajustes dutus quu Tucron exig.dos ur el Cobisrne lasional
apino sukdialdn previes a su int rvencidn en ei suwntrato de m.h: ibn
da debenture. referidu en sl capituleo Iil. ims rebajo.. obtonices

reLrecentara. un enor gasto de uds de 3 niliones aLuales o . ar
jox S s A ¥ R ] haud

tir e 1940,
| aricis -1 toong,crde, GuE IWoRXE 00L la Pu-

ferida huod; ¢ dv lyds, sefisdy Wnn Aweitsld 6levioiln en lus gooe
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tos de la empresa, ya intugreda oon la omsi totslidud de 1ve me-
dios ds movilided oxistentes o la Qludnd, que 88 manificsta tan-
to =n valorss absolutos, cuante en su velsoifn con los cochos ki~
1émetros recorridos. 5 1o intensidicacién de la inflaaidn de los
prozios del meroado s¢ agrigaron nunvos frotores de diversa {ndow
le, alg anos de ellos originados tonbi én on ese probloma econdmi-
20 y otros derivades de circunstancisas que alectaban on partiou-
lar a la gorpeoracidn,

A rin de sintetizar la exposiocifn genorul de las
osusas prowotoras de tal expwmié:n de gnstos, se las ha apru.ado
sonforme so muatra on seguida, sicndo del ¢aso asciinlar la esire-
cha interds;andenvia de¢ todse ellas. e ticnog

1) Cnusa d¢ efiotos gemorales en la sconomfe del pafs,

Be trata del proseso inflatorio que afsctd a nuss-
troe mereados menifestindose Lor 6l asounso general
de los preedos, la falta total ¢ pareisl de mucles ua-
teriagles yroveniontes dal extranjero ¥y ol aumento ds
los salarios, ¢ @1umdo & purtir de 1943 con la poli-
tice eco 1&1"&:2!\&;:';‘;“&6:&6 mitaees yor ol .atado.

1) ) suasento de pre :ios abonsdos jor la Jorpora-
aldn en ocnoopto de materias jri.e s para mis tallercs y Pojucatos
vari os ; ucde aproolerse, en jromedio, conforme a ls oesonla gonural
egtablecids .or - stadfstiocsa ofioiales que sufialan en 1946 un au~
mento del 118 ;. sobre 1939 pars los productos ne agropsoud rios,

i) preode 4o los sombustibles he exporimentedo los
sigulentes variaoiones: ls nafta sdquirida «n 1939 & randn de 21,5
sentavos ~1 1itro subid a 22,5 on 1940 ¥ & 23,5 en 1945, micntras
qu - 8l gre-oil pasd de 8,6 sunt.vos ¢l litro en 1939 & 15,1 en
1940, & 16,7 an 1541, a 15,3 en 1942 y a 21,1 on 1943, para bajar
luego a 16,2 en 1944 ¥y 1545 y & 15,1 en 1946,

Ia encrgla elfotrica cos taba a la Jorporacidn @

1939, 5,1 centavos el k¥h a alta tunsidn y 7,8 a tensidn de scrvi.
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elo; fué ascendiendo hasta octubre de 1945 en que pagd 10,3 cen-

tavos y 11,6 centavos respectivamente; desde entonces se regis-

tra una paulatina disminucién llegando en diciembre de 1946 a

8,3 centavos y 9,8 centavos el kwh de cada clase de corrients.

Ias reparaciones cmtratadas en talleres ajenos

evidenclaron también auuentos de una magnitud relativa superior

al promedio general del 116 % mencionado precedentemente.

2)

la falta total o parcial de materiales importa~

dos tiene en la Corioracidn cuatro manifestaciones de importan-

cila:

a)

b)

Impidid renovar el materia.. rodante obsoleto y
ampliar adends la cantided de asientos ofreci-
dos & una ma.e de pasajeros sie  re en aumento.
in efecto, fuera de las adquisiciones de auto~
motores ya citedas en el capftulo anterior, y
que apenas pasan de las 300 unidades, no fué
posible realizar ninguna otra importacidn de
coches.

Faralizd a casi todo el sistema de Sunibus y a
una parte del de micros por escasez de neumdti-
eos, obligando a la empresa a modificar transi-
torianente su estructura funcionsel, mediante el
traslado de cuantiosas masas de obreros y emplea=-
dos a otros sistemas con las forzosas pérdidas
de tiempo propias de la adaptacidn a las nuevas
tareas. Jon todo, debid mantenersec para las po=
cas unidades en vigor, un engranaje adminis tra=-
tivo que se habia creado para atender las nece-
sidades de una explotacidn de volumen varias Ve~
ces mayor, perv que no podia disgregarse defini-
tivamente por cuanto existian sie.pre posibvilida-
des de solucidn inmediata en la crisis del cau-

c¢ho, que lagentableuwente se fué prolongandc has-
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ta fines del auo 1946.

o) Iss dos circunstancias precedentes produjeron
une dismlnucidén de la cvantidad de coches en
servieios que alcanzd 1limites oriticos, provoe
cando la utilirzacidn exhaustiva de los mizmos,
nmediante una abrusadora sobrecarga. 1110 orlgi-
né, a su vez, la necesidad de llevar los trabae
jos de reparasidn s medides extremas sin eunsule-
tar pripnoipic de economfa alguno, I8s malas eonw
diciones en que se desenvolvia el serviai;) por
falta de coohes ocasiond, ademds, pérdldas de pa-
saJervs.

d) 0bligé & recurrir a repusstos de fabricacidn na-
eional cue no sOlo se hublieran desechado por su
sosto elevado en épocas noxmales, sino, ademdx,
por su escaso spdinlenteo detido & su inferior
calldad.

3) ¥l awmento del costo de le vida y las mejoras de
cardoter sosiazl obtenidas por la genmeralidad de los gremios, motiw
varon también el otorgemiento de aunentos 46 sueldos y de amplia=
ciones de bensficioas en las condiciones de trabajo del personal
de la lorporacifn, segin se ex;lics en el Jap, V. In resuuen, las
erogac jones estableci.ums por los escalufones inlciales del ano
1939 se viercn sumecntadas ex un 47,5 % al tércdno del aihoc 1946,
¢ 8x31100 ya que & principios de 1847 las nuevas nejoras concedi=
das habfan inorementado esa proporcifn llevdndola al 74,8 .

I1) eusa de efectos particulares en ls Jorporacidn de Transpor-

e,
s6td constitulda por las difjcultades financieras
gue agobilaron deade un irincipio a la economfe de la empresa oon
las siguiantes consesuencias:
1°) fmposibilitd la rdpida unificecidn de todos
leos med o existentes jara sl transporte de

jasajeros, etups previa a la coordinecidn eco-
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némica de los mismos, de la gue, tanto la Cor-
poracidn como la CJomisidn de Conirol espera-
ban un ahorro de inversiones de alrededor Qe
m,n 30 miliones al ano.

2°) pificultd loz aprovisionamientos de vehiculos

nuevos primerc, y de lue repuestos y materia-
les generales despuds, por los atrasos reite-
rados en que incurrfa en los pagos de las cuen-
tas de 10s jroveedores.

Fn mérito a las razomes expuestas, el monto total
de gastos pasé de mgn 70,4 a que ascendia en 1942 a mgn 127,1 en
1943 y a 134,6 en 1944. iuego de una detencidn registrada en 1945,
volvié a ascender en 1946, ejercicio que totalizdé mn 1u2,9 mi-
liones en concerto de gastos de explotamcidn. Zn cuanto a la re-
lacidén de estas cifras con los coches kildmetros realizados, se
advierte un fuerte aumento en el indice que le representa, que
rasa de 34;5 centavos en 1939, a 60,5 en 1946 registrando un asg-
censo sostenido :ue se interrumpe Unicaments en el ario 1943, #l
cuadro de nimeros fndices de estos coeficientes seiiala, en el
promedio general, pam el aiic 1046 un auaento del 75,4 % c¢on res-
pecto a 1939,

En cuanto a los gastos de explotacidn por &sa-
jero(cuadro de fs. 151 ), su indice seriala una disminucidn en los
atios de mdxiua crisis, por cuanto el mayor hacimamiento a que se
vieron sometidos los usuarios ébmpensé el incremento general de

las cifras absolutas del costo del transporte.

¢. Resultados de ixplotacidn

1a acentuade correlacidn que presentan las cifras
de los productos y las de los gastos hace que los resultados de
cada ejercicio no rejresenten altiba jos de gran volumen signifi-
cativo.

las diferencias entre los ingresos y el costo de

la explotacidén, sin considerar las dotaciones necesarias para cu-
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brir el fondo de renovacion, son negativas hasta 1942 inclusive.
A partir de entonces, y msta 1945, el mayor increrento propor-
cional de las recaudaciones con relacidn a los gastos produce
utilidades brutas. Lm 1946, principaluente por los aumentos de
gastos en personal, el costo del transporte vuelve a superar al
producido del mismo.

Considerando las cifras caleiladas como dotacio
nes al fondo de renovac idn en cada uno de los ejercicios, se ob
tienen quebrantos en todes ellos. Conforme se explicara en otro
capitulo estas dotaciones han sido a justadas por la Comisidn Va
luadora de Bienes del aiio 1943, quién aconsejd normas mas racio
nales pars su determinacidn, que se aplicaron desde el aiio 1945
inclusive. (a8 reglstradas con anterioridad a dieho e jercicio
se di sminuyeron en total en la cantidad de mpn 22,8 millones.

En los siete gjercicios cerra;ios por la empresa,
se registraron en o tal deficit de exylotacidn por min 62,0 mi~
llones, que involucran m;n 59,3 millones de dotaciones al fando
de renovacidn y myn 2,7 millomes de pérdida bruta de explotacidn.

Este traba jo comprende un cw junto de cwdros
(fs.143 a 151 ) y de grdficos (fs.162 a 173) que ilustren acer
ca del movimiento econdmico del conjunto de los sistemas y de
cada uno de ellos ern particular, com mencidn de los indices y
coeficientes mds significativos, para facilitar la comparacidn
y critica de los guarimmos absolutos. Con la base de allos se
comentardén en los puntos siguientes los resultados de cada sis-
tema. Cabe aclarar que las cifras de esos cuasdros correspondien
tes al gjercicio 1939, no comprenden el periodo 12 de enero a
16 de febrero de-.ese alio, en que la explotac idn del transporte
se mntuvo todavia bajo gestidn individual de cada empresa. sn
cuanto a las colwumas de "pProduetos"™ ineluyen lo ingresado por

paesa jeros, gublicidad y entradas varias.
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3) Ia explotacidn de los subterrdneos

Ll auge extraordinario que ha experimentado la
explotacidn de este sistem2 en el transcurso del periodo en es-
tudio queda evidenciado con claridad, segin se ha expuesto, por
las cifras de los pasajeros transportados que en 1946 se han tri-
plicado con relacidn a 1939. nste aumentc de pasaje si bien ime
plicd la elevacidn del {ndice de ocupacidén de los vehiculos en
un 100 % fud, ademds, acompafindo por una mayor centidad de kilé-
metra je recorrido en una proporcidn del 83 %.

la situacidn apuntada origind, como consecuencia,

un aumento correlativo en las cifras de los ingresos y de los
gastos’. Ia tacaudaoién total del sistema pasd de mim 9,8 millo~
nes en 1939 (10% meses) a mjn 32,3 millones en 1946, siendo su
ascense absoluto de myn 22,5 millones y relative del 228,5 %.
%1l coeficiente de ingresocs subid de 74,8 ctvs. ..3.k. a 130,9
en los mismos afios, con un 75 % de aumento. Ia tarifa cobrada
por pasajero sefiala una disminucidn en los dltimos afios por e-
fecto del mayor uso de los boletos de combinaciones con lineas
a nivel; de 8‘.96 en 1939 bajé a 8,79 ctvs. en 1946,

Los gastos también se expandieron fuertemente, pe-
ro.en proporcidn menor a los ingresoss; de mn 6,4 millones en
1939 (10} meses) llegaron a myn 17,2 millones en 1946 lo que
nuestra un aunento de myn 10,8 millones que representa el 170,8
%. Los gastos por coche kildmetro siguieron las misma tendencia
pero con meyor lentitud, Es recién a partir del aiio 1943 que ese
te coeficiente experimenta ascensos de i.portancia debldo, en
primer témino, al mayor costo de la aemergfa elédotrica y, tam-
bién, al mayor consumo especifico originado enr la sobrecarga por
aumento del Indice de occuracidn de los venfculos y por demoras
en las paradas que debfan ser recuperadas luego aumentando la
velocidad efectiva de los coches para poder mantener la veloci-
dad comercial fijada en las listas de servicio. Luego la carga

por me joras acordadas al personal y el aumento de los materia-
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les utilizados en las reparacionss incidieron también en los
costos de este sistema. Asi, los centavos por coche kildmetro
pasaron de 48,0 en 1939 a 69,7 en 1946 con un aumento rela
tivo del 45,2 %.

El mayor ascenso registrado en los productos en
relacidn al experimentadc por los gastos fué origiando, a su --
vez, mayores beneficios brutos anuales que pasaron de mygn 3,5
millones en 1939 (103 meses) a 15,1 en 1946 con un aumento de
m$n 11,6 nillones representativo del 331,4 % con respecto a la
cantidad citada en primer término. En total, en los ocho ejer-
cicios realizados el sistema de subterrdneos proporciond a la
Corporacidn una utilidad bruta de myn 64,6 millones, la que des
pués de cubrir las dotacioncs destinadas a la constitucidn del
fondo de renovacidn (mgn 12,7 millones) ajustadas en la forma
propuesta por la Comisidn Valuadora de Blenes del ano 1943, arro
ja una utilidad 1fquida de explotacidn de mdn 51,9 millones.

4) 1a explotacldn de los tranvias .

También este sistema debid trasladar a una masa
de pasajeros muy superior a la normal, segin se ha explicado en
en el capftulo respective, pero, en lugar de poder aumentar el
kilometraje recorrido por sus vehiculos, se vid obligado a res-
tringir sus servicios por falta de material rodante en estado de
funcionamiento. Esto elevd el Indice de occupacidn de los coches
en una medida tal que origind no sélo aumentos extraordimarios
en las recaudaciones, sino también en los costos, en mérito al
desgaste producido en el material rodante y las instalac iones
fijas por la agotadora accidn a qQue eran sometidos, lo que exi-~
gfa imjortantes inversiones en reparaciones Quu en épocas norua-
les se hubieran desechado por antiecondémicas.

Bl producido de este sistema, estacionario en
los afios inmediatos siguientes a 1939, cobra rdpidamente volu-—-
men a partir de 1942, Sus imparies que en 1939 (10} meses) tota
lizaban myn 33,4 millones pasurwn & wmgn 64,7 millones en 1946,

incrementdndose en myn 31,3 millones, con un porcicnto del
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93,7 %. Kl coeficicnte ingresos/kilometraje recorride observd
variacicnes similarcs mds acentudas en virtud de la memma de
los servicios. Ln 1939 ascend:d a 29,0 centavos y en 1946 pasa
ba a 56,6 guarismo su; erior en 27,6 centavos y 95,2 %. Ia ta-
rifa promedic percibida _or cada pasajcro se ha mantenido esta-
cionaria registrdndose el Indice mds bajo en 1946 con 9,5 cen-
tavos en virtud de la mayor utilizacidn de boletos de combina-
cidn.

Ia inflacidn de los gastos de este medio si--
guid a la de los ingresoé. El mayor consuuno de corricnte aléo~
trica y el aumento de su precio, las mejoras de salarios y de~
mds beneficios sociales acordados al personal, el encarecimien
to de los materiales y la intensificacidn a cualguier costo de
los trabajos de reparacionss hiciuron pasar el munto total de
gas tos de myn 35,2 millones en 1939 (103 meses) a myn 67,1 mi~
llones en 1946, aumentando asi en myn 31,9 millones que repre-
senta el 90,7 %. Ia relacidn gas tos/kildmetros sefiald también
un desarrollo acvcendents, pasando de 30,6 centavos en 1939 a
58,7 en 1946, con un incremento de 28,1 centavos equivaslente
al 95,2 % de la cifra inicial.

los resultados brutos de esta explotuc idn mnues
tran sélo dos e jercicios con guarismos nositivos: son los arios
1944 y 1945 en que el rdpido ropunte de las recaudaciones aven-
tajaron al ascenso de los gastous, projorcionanio ndrgenes sufi-
cientes para cubrir aproximadamente las contribuciones al fondo
de renovacidn de esos ejercicios. En 1946, al hacerse  fectivas
las me joras que acordaban los nuevos escalufoncs, las cifras sig
nificativas del costo del transporte volvieron a sobrepasar al
monto de l:s entradas, En definitiva, las pfrdidas brutas corres
vondientes a erte medio de transporte totulizan mfn 5,5 millones
oue computundo la. dotucivhes necesarias al fundo de renovacidn
{myn 29,1 millones) alcanzan a m¢n 34,6 millones.

5) 1a explotacidn de los Smnibus.

Ias magnitudes significativas del aspaecto aooné
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wico de esta explotucidn reflejen can claridad el proseso ob-
servado en el desarrollo de su trérico. Hasta el eio 1943 se
evidencia un eugrandeci dento cmstmnte de este sistemn, acreg
ca tado desde 1U42, con motivo de las transferenciss a la Jor
porscidn de Transportes del utilaje industrial perteneciente
a las empresas ex-permisionariss. Iuege se .roduce une cafda
vertical quw reduce la masnitud de este mudio a cifrss insig-
nificantes cn él anic 1945, detido a la paralizaci’n de sus ve-
nfeulos -or falta de neundticos. dn 1946 se inicia la rscupe-
racidn.

is asf ecmo el mmto de los ingresos sube de
myn 6,7 millanes en 1939 (10% meses) a myn 34,1 nillones en
1943; lusgo cae a myn 6,2 millones en 1945 para volver & inl-
glar un ascenso en 1946 con myn 10,0 millones. 81 coeficiente
productos _or coche kildmetro . desciende en los primeros aiios
en razdn del poco rendiminto de las 1fness incorporzdas en
un prineipio a la Jorparaciin, pesando de 39,0 centavos en
1839 a 34,8 centavos en 1941, pero luego se va elevando llegan
do 8 44,é centavos en 1043 y alcanza un max imo en 1944 con
48,8 centavos cuando la crisis de los neumdticos, sl bien he-~
bia prevocado el retirv de muchos coches, no habia anuladoe
por completo la efcetividad de wuchas 1£ne&s, en virtud de
lo cual el pblico toduviam se survia en forma usual de ellas
¥ no las h-bis sustitufde por otros mediw de transporte.
iero luego, 1: £1ta de coches afestd la frecusnuia de los
servidos en una medida tal, que lu mayorfa de los Locos om
nitus en cireulacidn no recogyfan sino pasajeros casusles. sn
virtud de elle este coeficiente baJd a 42,7 centavos en 1945,
in 1946 ya senala un repunte puds se eleve a 43,6 centrvos,
ia tarifa medis or pasajero muestra taabién en este sis tema
un acuntuado desocnso debido al uso .e belctos de compinacidn
con subterrdncos. De 13,06 centvos corres; ondiente a 1939

hajé a 10,53 centsvos en 1046,
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El costo del transportie sealtera en forma pa-
ralela al producido hasta 1943 en que llega & un mdximo de
mn. 37,6 millones superlor en min 29,0 miliones a 1939 (1l0%
meses) que totalizd mgn, 8,6 millones. 4 partir de aguf, tam-
bién es dable observar un descenso en sus cifras absolutas el
que, sin embargo, es mucho mds lento que el de las recaudaciones.
Asf, mientras los productos descienden entre 1943 y 1945 la can-
tidad de myn, 27,9 millones que representa un 82 %, los gastos
sélo disminuyen mgn. 22,7 millones que equivalen al 60 %. la cau
sa de esta lentitud en el ajuste del costo del transporte tiene
por origen el mantenimiento de inversiones de cardcter improduc-
tivo derivadas de la \reduc;':iéx:i de los servicios, comnstituldes
principalmente por sueldos y jornales de una enorme centidad de
personal sobrante a quien la empresa no resolvid despedir por
razones de interds social., #n efecto, este departamento de la
Corporacidn reciblid mds de 9,000 hombres en transferencia de las
empresas incorporadas, que fué menester afectar a tareas ajenas
a las especifices en su gran mayorim. Fdoil es imaginar las pér-
didas importantes de groductividad de esa wano de obra que ses de-
rivaron de los camblos de destino realizados. ror otra parte, la
constante existencia de negociaclones tendientes a solucionar en
una u otra forma el problema del caucho, creaba una continua si-
tuacidén ue expectativa ante la posibilidad de una inmediata reha-
bilitacidn del sistema. Ks asi como se continuaron trabajos de
restauracidn de los automotores que insumieron importantes sumas
cuyo rendimiento debid quedar inevitablemente diferido par‘a\_‘*ejeqe_:
eiecios futuros. il depdsito, custodia y cuidado del material in- ‘a""&:
movilizado demandaba ademis, el rago de alquileres, sueldes y
otros gastos de naturaleza improductiva, Independientemente de
estas circunstencias adversas particulares del sistema, su costo
se vefa afectado también por todas las otras causas de cardcter

general ya enunciadas en este capitulo.
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En virtud de esta situacidn el coeficiente de
gastos por coche kildmetro, que hasta 1942 habia experimentado
algunos altibajos seiialundo una disminucidn en 1943 con 49,7
centavos, acus6 lusgo un brusco ascenso gue llegd hasta 02,7
centavos en 1945. El ano 1946 seilala un conienzo de regulariza-
¢idn, siendo su promedio de 87,6 centavos. 10s gastos por pasa-
jero pasaron de 13,08 centavos en 1943 a 25,59 ctvs.en 1945 y a
21,83 centavos en 1946.

Ias vicisitudes expuestas precedentemente que
afectaron direcctamente las variaciones de recurscos y gastos ex-
plican los ahultados déficit de esta explotacidn. Ios resultados
brutos fueron negativos en todos los afios; ni aun el ejercicio
de 1943, el més floreciemte de este medio, produjo siguiera un
beneficio bruto, Ia pérdida absoluta mayor se registra en 1946
con mgn 10,1 millones, pero la relativa corresponde a 1945 con
60 centavos por coche kilémetro, Fara todos los ejercicios, las
pérdidas suman mgn 43,5 millones. Computando las partidas desti
nadas al fondo de renovacidén que suman myn 7,5 millones el déf&

¢it final de la explotecidn llega & mgn 51,0 millones,

68) Ia explotacidn de los microSmuibus .

Desde 1942, aiio en gue la Corpomcidn inicid
esta clase de servicio, los colsetivos y microémnibus muestran
guarismos de su explotacifn comercial siempre en ascenso con
excepcidn de la recaudacidn del ajio 1946 que acusdé una disminu-
cidn frente a 1945.

los ingresos pasaron de mgn 3,6 millones en
1942 a myn 39,2 milloncs en 1945 en que obtienen su cifra/g%xi—
ma; la merma producida en el trdfico del siguiente aiio sefiala -
tambidn una disminucidn de m$n 2,6 millones en las entradas, al
ascender dstas solamente a myn 36,6 millones. Ia relacién ingre

sos/coches kildmetros acrece rdpidamente hasta 1945 pasando de
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27,9 centevos m 1942 a 40,1 acntnvos en &ioho anw, para sonti-
puar lucpo su a¥vinos oh 1946 con mayor lentitud, alsenzando um
rromedic an el cwrso 6ol mismo d4s 40,8 ocautavos. £l alargue de
1os "ooleatives™ ha sido «1 feotur ofs inj wrtante on Gse inore-
mento esyecifico. Ia tarifa pedia e experimentado un ecounso
on el porfodo quc sz anslizes yasande de 12,08 oentavos wi 1548
a 12,89 en 1046.

ios gastos se han ido vluvando atio tros auio,
totalizendo on 1946 mon 48,1 milionss frents & man 2,8 millo~
mes roglatrados on 1942, 21 occelente gastos kilametrsJe tan——
bifn mmwstirs un avoonso ininterrunpido inilsidadose em 19428 ocon
21,5 ¥ Legundo & 53,86 cuntavoes en 1846 oon un sumente »lstiveo
del 149,3 %. .n formn ecnourrent: con iss dmuses de Indole ge-
noral ya cxpuectas, han inoidide en la elrweoidn de log geotog
de este sistum los sigule . tos fuotores:

a) el suncnto desmesurndo del precio de¢ iss reparsslones
del matorisl rodentc, de vida Mtil muy Infordor al de
los otroas slistcma.

b) el neyor conawiwe de ocombustibl on wirtud de la mayor
curgs transjportada por 105 ooohes alargndoc.

a)  Ja wnorme inflacidn o ol mwrocic de 1oz pouwndtios que
pudirm mrveerss o este sistemn desde 1043,

En los dos priwveos wjure.oios esta oxijlotuciln pro
dujo utilidades brutos ¢uc en ol priocro 4o <llos slsanvaren a
oubrir tuabif| ol wate resvrvedo para el fondo de rinovacidn.
rosturioms nte, ac rogpistroron quobrantos e fueron en auzinto
taute an suw oifres absolutas cuw en los relasiomadas com ¢l ki
lometreJs produc ido, Low saldes de oxplot-:ifn acunmlndos siusan
una ;Erdide bruta de min 18,1 millomes Cue susmds al foxde de re
lmvaaidn constitufde con 3nrge a las curntus de rusultedos (mpn

10,¢ millonesjaleanzan & totalizer mn 28,1 nilioncs de 40fioit.




7) Ia explotacidn de los autovias.

En los tres afios de explotucidn este servi-
clo de cmergencia ha preseut ado magnitudes de su desenvolvi-
miento econdmico que establecen cierta similitud con las co-
rrespondientes al de microdmnibus, aunque se evidencian mucho
menos favorable en sus resultades. Frente a um recaudacidn
declinante en 1946 se cbserva un aumento constante en los cos
tos, lo que produce quebrantos de explotacidn, reducidos en su
expresidn literal, pero de significacidn en su relacidn cam el
trdfico desarrollado.. Es en virtud de esfa ¢ ircunstancia que,
conforme se sefialara, se dispuso la supresidn de este servicio.

El total recaudado alcanzd a m$n 0,7 millones
¥ lo invertido a mgn 1,1 millones, resultando, en consecuencia,

un déficit de myn 0,4 millones.

8) 1Ios resultadce econdmicos definitivos de la gestidn de la

Corporad 6n de Transpor tes

En los puntos precedentes se han analizado los
resultados econdmicos de la explotacidn comercial del transporte
de pesajeros efectuada por la Corporacidn de Transportes de la
Ciudad de Buenos Aires.. A fin de arribar eneste estudio a los
saldos definitivos de las ousntas de pérdidas y ganancias, cabe
cons iderar otros conceptos que son, en su mayoria, de naturale-
za financiera.

Para facilitar la exposicidn de este tdpico se
agrega uns planille titulada "Cuentas de Resultados de la Corpo-
racidén de Transpor tes de la Ciudad de Buenos Aires™ (f#. 52 )
cuyo columnado se divide en dos partes prinoipales’. En la prime
ra parte, denominada "Explotacidn Comercial®, se muestran los

guar ismos totales ocorrespondientes a los "Productos®™ y "Gastos®



de la explotacidn, consignéndose también aguellos "pjustes pos—
teriores al cierre de cada Ejercicio”® que vienen a alterar las
cifras contubilizadas como créditos y cargos de afio anteriores

en la parte pertinente a "explotacién . Cabe aclarar, al respec~
to, que aquellos ajustes de sjercicios anteriores de naturaleza
financiera, como por sjemplo, intireses y descuentos, se han con-
siderado directamente en la columma respectiva, realizdndose al
efecto la sume algebraica del caso. Figuran luego las “dotacio-
nos al fondo de renovacidn" y, fimalmente, los *saldos de explo-
tacidn® resultantes. Como refervncias de cardcter ilustrativo se
hen insertado los "Coeficlentes de explotacidn® y el " % sobru el
capital emitido” gque representan los saldes anuales de la explo-
tacidn. la segunda parte, titulada "Operaciones Fimancieras", com-
prende columnas destimadas a registrar el monto de las "intradas
varias", de los "Intereses, descuentos y otros rubros financie-
ros®, de los “Cargos por aportes, amortizaciones e intereses jubi-
latorios", de la "Contribucidn pars el fondo de ameortizacidn del
capital inicial", de la "Depreciacidén por estado de los bienes
del "activo fijo" y de los fondos provistos por el "Gobierno Na-~
cional para aumentos de sala x-ios", para ro erencia aclaratoria, se
incluye también en esta parte una columna que muestra el saldo de
la cuenta de pérdidas y ganancias emtes de considerar una serie
de conceptos que recién aparecen cn los balances a partir de 1944.
Finslmente, se insertan los saldos anuales y acwaulados de cuanta
de pérdidas y genancias relacionando ambos con el capital emitido
de la ampresa,

Las cifras de este cuadro expresan que el saldo de
la explotac idn comercial, luego de considerar los ajustes yoste~
riores al cilerre de cada ejercicio, arroja una utilidad bruta en
los ocho ejercicios de mfn 3,2 millones, kLl cdmputo de las dota-

ciones al fondo de renovacidn, determinado en mgn 61,1 millones,




transforma ese saldo positivo en un quebranto de myn 57,9 millo-
nes que representa el 10,7 % del capital emitido al 31/12/946.

las entradas varias (m$n 1,1 millones) y las pér-
didas bor intereses y descuentos (m$n 7,2 millones) elevan dicho
quebrento a m$n 64,0 miliones, En virtud de una resolucidn ds la
Comisidén de Control, la Corparacidn, a partir del afio 1944 y con
efecto retroactivo al primer ejercicio, ha llevado al debe de la
cuenta de pérdidas y ganancias los aportes jubilatorios no ingre
sados a la Caja de Jubilaciones y las amortizaciones que debid
realizar de las deudas que por igual motivo habian contraido las
empresas ex-concesionarias, asi como también los intereses deven-
gados por ambas obligaeionesv. Estos cargos se registraban antes
en el activo nominal del balance. Al 31/12/946 la suma total de
estos conceptos alcanza a m$n 68,4 millones, sin considerar los
a_ortes jw ilatorios del sueldo anusl complementario ni de los
correspondientes a la wrge por mejoras acordadas al personal des
de enero de 1946, que fwron debitados al Gobierno de B Nacidn
en mérito a lo explicado en el capitulo V:.

Ias dotacimes destinadas a integrar el fondo ds
amortizaci 6n.financiera del capital, en forma que al vercimiento
de la concesidn los accionistas puedan reembolsarse del monto ds
sus aportes, se canenzaron a contab. llzar a partir del 17 de fa-
brero de 1945 de canformidad con las disposiciomes estatutarias.‘
Totaliza ya mjn 4,8 millones y sus intereses mjn 0,1 millones‘. =

El cargo en comcepto de "depreciacidn por estado ?
de los bimes del Activo Fijo"™ ha sido registrado segin se ha ex-
presado en el capitulo IV, observando las cmclusiones del infor-
me de la referida Comisidén Valuadora de Bienes del afio 1943.

En el curso del afio 1946 se ha ingresado en la
cuentas de resultados con cargo al Gobierno de la Nacidn la canti-
dad de myn 19,1 millonss,cifra en gue se ha estimdo el cargo gque

ha debido soportar la explotacidén cano resultado del otorgamiento du
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rante ese ejercicio de los beneficios soclales dispuestios en la
forma detallada en el citado capftulo V.

In la cuenta de pérdidas y ganancias de ese mismo
aiio y del anterior se cbservan tambidn otros créditos originedos
en ingresos efectuados o a efectuar por el Gobierno Nacional que,
para no complicar la estructura del cuadro que se comenta, no se
han hecho figurar en el mismo, pror cuanto, tales eréditos no con-
curren a contrabalancear cargas debitadas & la explotacidn, sino
que enfrentan a iguales importes debitados directamente en la

misma cuenta de pérdidas Yy ganancias. Tales son:

min.
1) Bjercicio 1945 millones
sueldo anual complementario afio 1945 6,2
Aporte patronal Decreto-Ley 33302/45 0,2
2) Ejerciclo 1946
Sueldo anual complementario afio 1946 8,1
Aporte patronal Decreto-Ley 33302/45 0,2
Aporte patronal jubilatorio
a) del sueldo anual complementario 0,6
b) de los bensficios acordados por
decretos 28054/45 y 28055/45 1,5
Total 16,8

Considerando, entonces, los guarismce que registra
nuestra planilla se llega a un déficit de min. 124,6 millones que
es sl saldo de la cuenta de pérdidas y ganancias de la Jorporacién
al término de su octavo sjercicloc.

wste importante quebranto acumulado representa el
23,02 % del capital emitido, lo que expresa con elocuencia el grado
erftico quse ha alcanzado la econom{a de la entidad a quien la Ley
N2 12311 habfa encomendado la coordinascidn de todos los servicios

de transporte urbano de pasajeros.
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CAPITULO VIII. - LAS FINANZAS DE LA CORFORACION

1) Inmovilizaciones de fondos provenientes de la explotaciébn.

En el capitulo III se ha visto como el nuevo ente eri~
gido en cumplimiento de la lLey~-contrato N® 12311 se vié abo~
cado, desde su fundacién,a problemas de orden financiero que
fueron dilatando por espacio de cinco aflos su integracién e~
fective, impidiendo la expropiacidén de las empresas permisio-
narias de sexrvicios de émnibus y colectivos. Se ha explicado
luego como la Corporacién pudo levantar un préstamo de $40,0
millones mediante la colocacién de debentures tomados por un
consorclo financiero de esta pleza. Esta operacién, sin em-
bargo, no significé la solucién completa del problema, por
cuanto bien pronto se evidencié la insuficiencia de su monto;
la Corporecién debid destinar a la incorporacién de automoto-
res una sume complementarie de $ 9,4 millones, que debié de~
traer, a tal efecto, del producido de la tarifa.

Simultdneemente, las necesidades imperativas de mejo-
ras en el utilaje indusirial que requeria el servicio, asl
como la adaptacién a las nuevas y especiales circunstancias
de explotacién que la crisis experimentada habia provocado,
determinaron otras inversiones que por su naturaleza fueron
registradas en las cuentas de "Primer Establecimiento y Ex-
tensiones", ain cuendo la falta de recursos especiales obligé
a solventar con ingresos corrientes de la explotacién. En es~
te orden de ldeas cabe oiltar las siguientes erogaciones efec-
tuadas por la Corporacién: construcciones de playas para el
nuevo sistema de "colectivos"y microémnibus explotado desde 1942,
alergue y primera reparacién de "colectivos®, adquisiciones de
material rodante ya mencionadas, construccién y ampliacién de
talleres y dotacién de instalaciones y maquinarias a los mis-
mos para poder hacer frente a les intensas reparaciones de los
vehfculos con la urgencia del caso (en tres afios el personal
ocupado en los nuevos talleres llegé a més de 5000 hombres),
Ademds, & fin de dar cumplimiento a las disposiciones del Go-
bierno Nacional relativas al cambio de mano en la circulacién
de los vehfculos, debié realizer una cantidad de obras modifi~-
catorias de la red de vias y cables que demandaron alrededor
de § 3,0 millones, importe que la Corporaciénu ha reclamado
sean satisfechos con fondos de la Administracién Naecional de
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Vialidad; en total, el costo de estas obras y adguisiciones
llegé a § 35,2 millones.

Por otra parte, las dificultades en los aprovisiona-
mientos y las necesidades de repuestos y materias primas siem-
pre crecientes, movieron a la empresa & engrosar en lo posible
el volémen de los suministros, ¢ilrcunstancia que unida al au-
mento de precios, significaron un acrecentamiento del stock de
materiales en depbsitos por valor de § 27,0 millones, cifra
ésta que sefiala otra immovilizacibén de disponibilidades de la
explotacién,

Mientras tanto, el activo nominal también fué acrecien
do oon motivo de egresos imputados a "gastos de comnstituecién
v organizacién" derivados del pago de los adelantos hechos por
compajfifas fundadoras para satisfacer las erogaciones que deman-
46 el funcionamiento de la Comisién Especial, de los gastos de
las Comisiones Verificadoras, de los gastos motivados por ex -
propiaciones, de las comisiones e intereses de los debentures
emitidos, etc., que, en total, representan $ 16,9 millones tam
bién detraidos a la explotacibn.

Se tiene, en resumen, el siguiente cuadro de ilnversio-
nes atendidas con fondos provenientes de la tarifa y que, por
su naturaleza, exigfan recursos de cardcter especial:

millones de

$ m/n
1) Para completar la incorporacidén de auto~
motores 9,4
2) rara inversiones de "Frimer Establecimien- :
to y Extensiones", 35,2
%) rara aumento de stock de materiales 27,0
4) Para gastos de constitucién y organizacidén 16,9

Total 88,5
TETTETRICTETN

2) La deuda a la Caja de Jubilaciones,

Se wvincula directemente con el estado financiero del
patrimonio de la Corporacién el probleme de 1a deuda de apor-
tes patronales a la Caja de Jubllaciones de la Ley 11,110,

La Ley 12,311, segin se ha expuesto, he trasladado al
pasivo de la Corporaciém de Tramsportes las sum@s que, enm el
wmonento de su constitucibn, adeudaban las empresas de tran -
vias ex-concesionarias, estableciendo a cargo de aquélla la
obligacién de amortizarlas en un plazo de 20 afios, Disposicio-
nes estatutarias aseguraban la fijacibén de tarifas suficien -
tes para poder hacer frente & esta carga de la explotacién,
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Por falta de fondos, la Corporacién no sblo dejé de rea
lizar el pago de tales cuotas, sino que tampooo ingresé a la
Caja los aportes patronales correspondientes a su propla ges-
tién, En virtud de ello, la Caja de Jubilaciones entablé.tres
demandas Judiclales exigiendo, en total, el pago de $ 74,0 mi
llones, suma en gue estimaba las deudas de las empresas ex-
concesionarias y de la Corporacidén con mds sus intereses al 31
de diciembre de 1943.

Haste la fecha se ha fallado el primero de esos juicios,
rechazédndose la demanda de la Caja de Jubilaciones, el 24 de
abril de 1944, En su consideraciém principal, expresabe el juez:
"oonceptud justa la tesis de la Corporacién en ocuanto estima
"que no ha llegado el momento de hacer figurar en sus gastos
"de explotacién los aportes patronales del 8% & la Caja de Ju~
"bilaciones de la Ley 11.110, pues el régimen de tarifas pre -
“yisto por la Ley y los Estatutos no ha entrado afin en vigen-
"ecia, por cuyo motivo no estd legalmente obligada a efectuar
"tales aportes, fyera de que su situacidén econdémica y finan -
"ciera no le permitirf{a abonar dichas sumas",

La extraordinaria magnitud que con el tramscurso del
tiempo han ido alcanzando las sumas por aportes no ingresados
Y sus intereses constituye un problema de grave trascendencia
social, por cuanto las faltes de estas disponibilidades pone
en peligro la estabilidad de la Caja de 1la Ley 11,110, En mé-
rito a ello, el Ministerio del Interior propicié la formacién
de una comigién integrada por representantes de la Comigién
de Control, de la Corporacién de Transportes y de la 6aja de
Jubilaciones para encarar la solueién de este problema, Los
puntos més diffciles se vinculan a la inmediata financilacifén
de la deude y a la determinacién de las tasas gue cabe apli -
car para el cdlculo de los intereses producidos, No se he he-
cho conocer, todavia, conclusién alguna en este estudio,

Las oifras registradas en los libros de la Coxporaciém,
que ha computado intereses a razdén del 4% con capitalizacidén
anual, asignan a8l crédito de la Caja de Jubilaciones la suma
de § 97,6 millones integrada por los siguientes conceptos:

Millones de §
Deudas de empreses ex~-concesionarias

al 16/2/939 43,2
Aportes patronales propios de Corpoe

racién %desde el 17/2/9%9) 35,2
Intereses sobre deudas de empresas 15,2
Intereses sobre aportes de la Corpora=-

cién 4,0

Total 97,6
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3} Estado finaciero de la empresa al 31 de dicieubre de 1946,

Las inversiones de capital carentes de financiaciébn eg
pecial detalladas en punto 1), la falta de aportes a la Caja
de Jubilaciones tratada en el punto 2) y los persistentes que-
brantos observados en las e¢uventas de resultados de la empress
estudiadas en el capitulo anterior, motivaron, en conjunto, un
estado tan diffcil en las finanzas de la Corporacidén que la
misma empresa lo califica en una de sus memorias de "anemia
Tiananciera™, ‘

Los balances y cuentas de ganancias y pérdidas publica-
dos, permiten destacar dos manifestaciones fundamenteales de
dicha situacidn:

12) No existe integracién efectiva en valores fécilmente
realizables de ninguna de las reservas contabiliza-
das en el pasivo no exigible y que comprenden:

millones de §

a) fondo de renovacién 58,9
b) fondo de amortizacién del
capital inicial 4,9
¢) fondo de autoseguro incendio 1,2
d) fondo de accidentes y reclamos . 2,4
e) fondo superavit venta de blerms
del Activo Fijo 0,3
Total 67,5

2¢2) Se ha producido un endeudamiento de proporeiones iny
sitadas, claramente reflejado en las siguientes cifras:
millones de §

A = Activo Financiero 46,8
Digponible 5,5
Cajas y Bancos
Exigible 25,4
Deudores Varios 18,0

Gobilerno de la Nacién/Fro-
visién de fondos Decreto
33302/45. 5,

Depbsitos en Garantias 1

Depbésitos Judiclales 0,4

Trangitorig Exigible 15,9
Cuentas a Rendir

B - Pasivo Financilero 262,8

Exigible : 237,8
Acreedores Varios 88,3
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millones de ¢

Caja de Jubilaciones 97,6
Debentures 40,0
Acreedores Judiciales por

expropiaciones 8,5

Cia, de émnibus incorpora-
das por convenio/Cuotas a

ragar en efectivo 2,1
Depositantes por Gerantias
de Unifarmes 0,3

Gobierno de la Nacién/Adelen-
to para Adquisicién Trolley=-

buses 1,0
Transitorio Exigible 25,0

Sueldos a pagar 15,3

Cuentas Diferidas 6,2

Cias, de Omnibus Incorporadas/
Valores Hateriales Almacenes

a Liquider, 355
Diferencia ( A-B _216,0
Indice Tinanciero (:%) 0;178

En resumen, por cada peso de deuda a corto o largo pla
7z0 la Corporacién cuenta con menos de diez y ocho centavos
disponibles o & realizar. Se trata, evidentemente, de una si-
tuacién préxime a la bancarrota que cualquier acontecimiento
imprevisto podrie precipiter inmediatamente a extemos capa-
ces de perturbar la regularidad del servic lo pdblico.




106

CAPITULO N? IX - LA INTERVENCION DEL ESTADO EN LA CORPCRACION
DE TRANSD ORTES

1) Considoraciones Geuerales.

1a accidenteds gestién de la Corporacidn de Transportes
oxiglé del Estado una continua atencibn que se evidencié en
intervenciones realizadas en su doble cardcter de persona del
derecho piéblico y del derecho privado,

Desde un comlenzo o asociado de la entided,
ejercld su_supervisién en salvaguarda del interés pdblico me-
diente la Comisidn de Control y rxepresentd &1 usuario en el

Pirectorio y Asambless mediante la autoasignacidn de capitael

-aportado. por le tarifa, Luege, su ingerencia revistid formas
w, perticipando en la amisidn de los debentures pri-
_mere y haciéndose_cargo de. elloLmﬂs.aaa.a.anMaquiriendo los
deventures de Chadopyf ¥y las acciones del F.C.Terminal, antici
_pando fondos para asordar mejoras gogjeles, concediendo pr ésta
mos gggww en fin, asumiendo di-
rectamente la administraeidn de la empresa por intermedio del

fideicomliserioc de sus debentures..

Debido & la meyor cantidad de ecclones.que, en los co-
mienzos, poselfan las empresas incorporadas, éstas, imponfan
_sus decisiones en el seno-del.-Directorio y de las Aseambleas,.
posteriormente, el capital Wla inter=-
vencién judicisl 4 la Chadopgf -y la compra de las acclones
del F.C.Terminal permitieron aumentar la representacidn ofl-
cial en tales érgancs edmipiatrativos, obteniendo el Estado
la direccién efective de la Corporacidn desde fines de lud3.

’ En los punvos sigulentes se desarrollan los aspectos
més notables que se destacen en ests paulatine proceso de ese
tatizacidn.

2) Adquisicién de los Debentures de la Corporacidn de Trans-
pOXLeEs
En el capftulo N® III se han detallasde las condiciones

& que se subordind la vigencia del préstamo que el grupo fi-
nanciero encabezeGo por (ade habia hecho efectivo 2 la Corpo
racién de Transportes, kn cumplimiento de ellas, esta enpre-
sa sowetld a la consideracidn de la Comlsién de Control un

besado en la subdivisién de los medios de transportes en tres
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redes denominadas " econdmica " " gemiecondmica " y " espe-
elal " y que, segdn eus cdlouloa, implicarfa une tarifa mee
dia de 15,5 centavose, En la parte pertinente de ente trabajo
figura une sintosis de ostsc proyecto, asf como tambidn de los
fundanentos expuestos por la Comisién de Control en su reso=
lucibén denegatoria de la aprobacidn del nismo,

Plenteada la divergencia entre la Corporacién y la Comie
sién de Control, gorrespondfs entonces, &l kinisterio del Iue

ut_e—i'ior,_‘aegan lo pactado en el contrato de emisidén de deben=

tures, determinexr los planes do servicios y tarifas a aplicar-
se provisionalumente, Hientras se desarrollaban les negoeiacio-
nes tendientes & obtener tal pronunciamiento sodbrevino la Ree
voluoién del 4 de Jjunio de 1943 que motivd su inserrupcidn,
En virtud de ello, el plazc total de 21 memes a-ordado en el
artfculeo 3% dol contrato transcurrid sin que sus previsiocnes
se cumplieren, Ante tal contingencie, el grupo financiero te-
nia derooho a exigir del Gobierno Nacional ¢l reembolso de....
loas § 40 millones facilitados & la Coxporacién, mediante le
aubrogacibn de sus derechos de debenturista, Este derecho fud
e jercitade por los interesados guienes solioitaron del iroder
Ejecutivo el cumpliniento de la clédusula referida,

Por Decreto N% 4768 del 26 de febrero de 1944, el Gobier-
no Kacionsal adquirié poxr compre en firme al 1004 de eu valor .
nominal el crddito de § 40,~ millones de que se trata. Fn ese
Deoreto se dej& Gonstancia que la falta _@e autorizacién del Con-
greso viciabe lu validez de la obligacidn aeumida en ese Lacto
‘por el Estado, por cuyo motivo se conolui&qq \éstem- '
TGontraba obligado como garante. No obstante, por razones de ip
terds pdblico,derivadas do la convenioncia de que el Estado tg
mese una ingerencia directa y efectiva en la Corporacidn de
Transporte, se justificaba la adquisicién de los debentures,

A los pocos dfas, 1¢ de marzo de 1944, L& empross debfa -
hacer efectivo el primer servicio de amortizacifn de los (e-
bentures que importaban § 10,0 millones, pero por falte de

ello, el Gdbierno Nacianal, por Daoreto K? 15%84 del 13 de
Junio de 1944, mi,artié instrucciones al fideiscmisario de los .
debentures pare que en ejerciclo de las facultades gue le
“atribufan el contrato de fidelcomiso y la Ley de Debentures
K¥BBT5 roquiriese, medisnte trémite judicial, la administra=
qidn de la Corporacién de Transgortes en sustitucidn dei Bl=="
rectorio., El 24 de Junic el fideicomisaric era puesto en pose-
mén de su cargo de administrador geneyal, hecho que trasladd



a menos del Estado la gestidn directs de los negocios de la.
Wlo _que todavfa se mentiene sin medificaciones.
77 Con posterioridad a esa fecha, la Corporacién no sflo
dejé de zbonar 1los servicios de amortiseoiln. gue-fueren-haotén
— 6B e%igibles al vencimiento de cada plazo, sino que, ademda

suspendid el pego de 1os intereses devengados P

3. .dguisicidn de lom Debentures emitidos por la Chadopyf.

La suspensién del pago de los servicics-delos.debentu-
res de la Chadopyf que,com¢o se ha viako, hasta mediados de
1940 haebia recligado la Corporacién, perjudicé & un elevado nd
mero de pequefiog shorristags. Con independencia de las_acciones
Judiciales entebladas por los fideicomisarics de las didtintaa
emisiones, 1los demnificados interesaron a las. aAutoridades ndmi
nistrativas en la solucidén de este problemay- de {ndole social .
por la ccondicién humilde de mushos de ellomi ™
TTTTTER setiembre de 1944 la Comisidn de Control auepici& an-
te el roder Ejecutivo e compra de la mayorfa de esos debentu~
res, para proourar as{ la movilizecién de los_.horros_luverti=
dos_y dar un importante paso hacia la nacionalizacién-ds-la--
Corporacidén de Iransportes.
77" Por Decreto N® 6375 del 22 de marzo de 1945, el Poder Eje
outivo ofrecid a los temedores de los debentures de_la " Chado-
pyf " el canje de esos papeles (inclufdos loe ocupones por inte~
reses vencidos e impagos) por tftulos nacicnales de " Crédito
__Argentino Interno, 3.§ por ciento 1944-37.", a le par, més una
prima de canje de § 1.- por cada ddbenture de § 150.~ nominales.
Para qdienes no deseaban recibir t{tulos, ase acordaba 1a opoidn
de cobrar en efectivo el equivulente de la cotiz cidn en bolsa
de los mismos,pero se dejaba sin efecto la prima de canje.
Esta operacién demandd al Gobierno Nacional una inversidm

de § 70,5 millones,
4) adquisicién de la}g\gceiones del F.C.ferminal en poder del
Institute Movilizador de Inversiones fancariag.

El Instituto koviligador-de- Inverasionea Bencarias (em li-
gquidacién) tenfsa en su poder la cagi totalidad de las acciones
de la Corporacidn emitidas en pago de log aportes del F.C. Ter-
‘minal Central de Buenos alres. {subte - Laorceze). como valores re-
presentativos de un crédito de § 55.456.152,50 .=

Tales acciones, gue ascendian a § 6l .599.443 75 nominales
. _tro]_.,._‘fueron ad-
gquiridas por el c:obierno Naclonal eanoel ndo el importe gremen—-

clonado, en virtud de 1o diapuesto en el uacreto N¢ 10090 del 5
de mayo de 1945.
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5) Préstamos para compras de material rodante.

Al conc¢luirse las hostilidades béliocas, la Corporacién
inicié trémites a fin de obtener la adquisieién _de material
rodante en_Qlazasqnprteamefiéahas ¥y europeas para tratar de
_resolver oon urgencia el diffcil problema gque planteaba la es~

casez de vehfculos en buen estado de uso,. .
) Pero las dificultades financieras de la empresa exigiew
ron la provisidn de recursos mediante el uso del crédito. En
ausencia de otros posibles prestemistas, el Gobierno de la,
Nacidn resolvié hacerse cargo de la financiacién de tales-com-—

_bras, acordando al efecto un préatamo_por intermedio de la Te

gorer{a General eral y, otroﬂggr,glvInsxiiuto—A;saniinampgxgmlm_rro

mocidén del Intercamblo. El primero, de $ 10,0 millenes se acor
dé mediante decreto N® 9137/46 del 22 de marzo de 1946 para la
adquisicidén de trolley ~ buses. El1 segundo, de § 50,0 millones,
fué concedido por el I.a.P.I. mediante contrato de fecha 31 de

ootubre de 1946 para la gompra de automotores.

6) Resumen de Inversiones.

rn sfntesis, considerando las inversiones derivadas de

joras sociales,el Gobierno Nacional debié invertir la oifra tg
“%al de § 261,6 millones, integrada por los siguientes parcia -
lew:

millones m§n

Debentures a corto plazo, afic 1942 ‘ 40,0 -
Intereses adeudados sobre Debentures 4,8 -
Debentures Chadopyf ’ 70,5 -
scciones Fe.CeTerminal 55,5 -
Anticipos para mejoras en las condiciones de

trabajo del personal durante el afio 1946 24,0_,

Anticipos para gueldo anual complementario
del ano 1945 y devoluciédn de aportes perso-

nal F.C.Terminal 6,8 -
Préstamo adquisicidén trolley - buses 10,6 —~
Préstamo adquisicidén automotores (Leh.P.I.) 50,0 -

potal  261,6 _

La importancia de esta cifra queda evidenciada en su re-
lacién con el capital emitido ¥obal, que.aleanza a mgn 581,4
millones, el que incluye, por otra parte, mfn 166,38 millones
‘desgcclones entregadas al &obierng_Naaignaluyﬂawla.Muniﬁipar
lidad en conceptode oapitalizacién de impuestos y mgn 40,0 mi-
llones _representativos del eapital aportado por la tarifa ’

asignado también al Estado.
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CAYITUIO N X. - EL PROBLEMA DE LA TARIPFA
1) - Consideraciones Generales

la continua controversia sostenida entre la empresa
ereada por la Ley Nt 12,311 para prester el servicio plblico
de transpcrte urbano y el organismo institufdo por esa misma
ley para controlarla gird fundamentalmente en torno al proble-
na de la terifa.

las empreses fundadoras, cuyos repreasentantes oconsti-
tuyeron en los primeros sfios, como se ha visto, la mayoria del
Directorio y de las Asambleas de la Corporacién, bregaron por
un inmediato aumento de tarifae, & fin de consolidar la situa-
0ién econdmica del nuevo ente y estar as{ en condiciones de
conoertar con facilided las operaoiones financieras necesarias
para solventar la integreoildn por expropiacidn de los sutomotg
res y 1& modernizacifn y ampliascidn del utilaje industrial in-
dispensable para la mejora de los servicios.

La Oomieién de Control, frente a las importantes ven-
tajas y privilegios que la ‘Iay habfa concedido & los ex-conce-
sionarios del aservicio, insistid, por su parte, en que la fijgy
cién de nuevas tarifes debia ser el resultadc final del proce~
80 de integracidn y coordinacién de servicios que la Ley-con-
trato habia encomendado al nuevo ente, lo que, segln su opi-
nidn, debia realizarse mediante aportes financieros de las em- ‘
presas fundadoras.

Consideraba ese Srgeno del Estado que las condiciones
defioltariags inicisles en que se desenvolvia la Corporseifn,
no pod{an servir de base para determinar un sumento de tarifa,
por cuanto reputaba transitoriss las causas del aumento del
costo del transporte y consideraba una posible economia de mén.
30,0 millones anusles en la explotacién, & yroducirse como re-
sultado de la aplicamcién de los principios racionales de acor-
dinacién de transportes que peraesguis la Iey N?¢ 12.%1).

Agravadas las difiocultades téonicas y econbmicas de
la explotacién a partir del segundo trimestre de 1943 y en ma-
nos del Estado la direcoiln de la gestién de la Corporacién,
queda diferido el examen integral de este rroblema, siendo mo-
tivo de consideracidn parcial cuando se estudiaron las posibi-
lidades de financizciln de las mejoras acordadas al personal
por disposicidn del Poder Piblico.
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En consecuencia, los antecedentes administrativos b
sicos sobre este tema corresponden a las actuaciones de los
primeros afios de la Corporacifn, y estén constituidos por un
primer estudio presentado a la Comisifn de Control en ocectubre
de 1940 y por el plan de lineas y tarifas remitido a ese orga
nismo en abril de 1942 en cumplimiento de las estipulaciones
del contrato de financisciln de ese afio aprobade por el Decre
to N2 113359 del 12 de febrero. En el punto siguientie se exa-
minaréd el proyecto de servicioe y tarifas oitados en segundo
término, en mérito a la importancia de las exposiciones rea-
lizadas por la Corporacibn y la Comisidn de Control para funm
damentar sus respectivos puntos de vista con relacién a este
problema.

2) - Bl plen de_lineas y tarifas de la Corporscifn de Trans-
portes del afio 1942.

El estudio realizado por la Corporacibén prevefa 1la
habilitacidn de tres redes de transporte, con tarifas dife-
renciasles, de las sigulentes caracteristicas:

1) Una red "econdmica" constituilda por tranvias y
subterraneocs, y en forms suplementaria por auto-
motores en aguellas zonas que no contamen con
los primeros.

2) Una red "semiecondmica" formada por automotores,
que en la zona central se superpondrian con 1la
red anterior.

3) Una red "especial" de colectivos a superponerse
a las dos ya mencionadas.

E1l edlculo de las tarifas se basd en el cdémputo de
pasajeros a transporter, el {ndice de ocupacién por vehicu~
los, y el costo por coche kildmetro de cada sistema ¥y el pre
supuesto de lae cargas financieras.

la previsidn del trifico anual de pasajeros alcanzd
a 1.200 millones. Su distribueiln probable, al igusl que la
estimacibn del indice pasajero/coche kilémetro se dan a con-
tinuacidn:

Millones de pasaj. Pasaj.Coch/Km.

ed econdémica 829,5

Subterraneocs 179,5 8,86
Tranvias 440,0 3,70
omnibus 75,7 3,25
Colectivos 134,3 1,53
Red_semiecondmica 180,0

Oomnibus 169,3% 3,52
¢olectivos 10,7 1,52

Colectivos 190,5 1,41
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En virtud de la relacién prefijada se haria necesa-
rio recorrer los siguientes coches-kilémetros por sistema:

Subterrdneos 20.250.000
Tranvias 119.000.000
omnibus T1+400.000
Colectivos 229,290.000

Total 439.940.000
Los gestos de explotacibn por coche kilémetro, in-
cluido renovacién, se establecieron en los sigulentes guaris-
mos:

Subterréneos 58,17 ctvs.

Tranvias 41,82 "
omnibus 46,84 "
Colectivos 21,71 "

Estas cifras se obtuvieron teniendo en cuenta el
costo de la explotacién resultante de la aplicaciép de los eg
calafones y preclos de material y combustibles vigentes a fi-
nes del afio 1941, y computendo las sigulentes econonfes:

e8) resultante de la puesta en vigencia de las nue-
vas condiciones paectadsass en los contratos de su-
ministros de energfe eléctrica, alquileres y pea-
jes, estimada en § 3,75 miliones anuales.

b) por medidas de reorganizacién administrativa,
adoptadas por el Directorio en virtud de las cop
diclones previas al contrato de financiscién.

¢) por modernizacién de los automotores mediante las
renovaciones permitidas por las circunstancies y
la puesta en servicio de nuevos motores Diesel,
caloulada en § 4,62 millones anuales,

d) por coordinacién y reorganizaciéa de servicios
mediante supresién de recorridos interpuestos ind
tiles, presupuesta en m$n. 12,45 millones por &iio.

En este presupuesto del costo del transporte se ha-
bla omitido la considersacién de carga alguna por persounal So-
brante, que se estimé por separado en $ 3,0 millones.

En cuanto a las cargas finauncieras, inclufan el in-
terés del 5 % sobre el capital emitido, la amortizacién de la
deuda a la Caja de Jubilaciones y el referido gasto por perso-
nal sobrante.

En resumen, las tarifas solieitadas eran las siguien
tes:
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1) - Red _econdmica

Tranvias en la Capital Federal: 10 centavos por
geccibn de tres kildmetros. MAs de 3 kildmetros,
15 centavose.
Tranvias fuera de la Capital Federal: de acuerdo
con las distancias.
Subterréneos: 10 centavos por seccibén de 2 kildme
tros en la zona central de la ciudad.
Més de 2 killmetros y fuera de la zona central,
15 centavose.
Automotores: 10 centavos hasta 3 kildmetros y 15
centavos hasta 5-6 kildmetros. Distancias mayores
20 centavos.

2) - Red semieconbmica

15 centavos por seccifn de unos 3 kilémetros en
la zona central y 20 centavos por distancias ma-
yores.

3) - Bed Especial

20 centavos hasta 5 kilémetros y 30. centavos por
distancias mayores.

Las tarifas obreras se mantenfan en las lineas donde
ya estaban implantadas, con boletos de 7,5 centavos, es decir,
15 centavos ida y vuelta.

Se establecian numerosas combinaciones entre la red
econdmica y subterrdneos por un precio Gnico de 20 centavos.

la Corporacifn estimaba que la tarifa media resultan
te alcanzar{a a 15,5 centavos.

Con fines comparativos, reccrdaba ese estudio que la
Comisidn Especial habia determinado en 13,1 centavos la tari-
fa legal media autorizada por concesiones y ordenanzas en vi-
gencia, la gue, por razones de competencia hab{a bajado en su
aplicacidn a 11,98 centavos. En consecuencisa, destacaba que el
aunento resultante con respecto a la tarife legsl autorizada
era sblo del 18,5 #, inferior al aumento en el costo de la vi-
da y en el de los artfculos fundamentales. E1 presupuesto de
la cuenta de resultados, obtenido mediante la aplicacién de las
estimaciones basicas referidas era el siguiente:

Millones de m$n.
A - Ingresos de Explotacién 186,7
B - Gastos de Explotacidn 144,8

Superavit 41,9
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millones de m$n.

Transporte Superavit 41,9
Dividendos 32,6
Amortizacién Deuda Caja
de Jubilaciones 4,5
Gastos personal sobrante 3,0 40,1
Reservas para eventuales 1,8

En las considersciones generales de ese estudio des-
tacaba la Corporacién, que el sistema de tarifas propuesto re-
vestia cardcter de inicial y no podia considerarse definitivo
en mérito a las disposiciones estatumrias vigentes sobre va-
riabilidad de terifas, Consideraba que la paulatina reorgani-
zacién y modernizacién de servicio, la absorcién del personal
sobrante y el aumento de la cantidad de pasajeros serfan cau-
sas de posibles reducciones en las tarifas fijadas, pero des=-
tacaba la posibilidad de que se produzcan alzas en los costos
de explotacién durante los perlodos de guerra y de pos-guerra
lo que, a su vez, habria de requerir un correlativo aunento
de tarifas.,

Con respecto a los efectos convenientes que acarrea-
ria el aumento de ingresos resultante del aumento de las tari-
fas, expresaba la Corporacién:

" E1 fin fundamental del régimen de tarifas y plan

" de reorganizacién de servicios propuestos es per-

" mitir a la Corporacién el cumplimiento de la mi-

" sién que le fué confisda por la Ley ndmero 12.311

"y, asegurando su egquilibrio econémico, permitirle

" ofrecer un buen servicio piublico y dar cumplimien~

* t0 & los campromisos contrafdos al firmar el con-

* venio de crédito. En tal forma podrd satisfacer

" las numerosas cargas sociales prevista por la ILey

" tales como el aumento de salarios, la aplicacidn

" del régimen de la ley de jubilaciones numero 11110

" al conjunto del personal incorporado y la amorti-

" zacién progresiva de los aportes no efectuados a

" la Caja de dicha Ley, asegurando asi la estabili-

" dad econdmica de ese organismo cuya importancia

* social es fundamental, También podrd constituir en

" forma efectiva los fondos de renovacidn y de reser

" va, destinados al mantenimiento de un buen servi-

" eio publico y remunerar, normal y justamente, el

" capital invertido por los accionistas en el servi-

* ¢io piblico de transporte en la ciudad de Buenos
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Aires,

Debe tenerse en cuenta que s86lo cuando el equilibrio
econémico y financiero de la Corporacidn haya sido
asegurade, ésta podrd hallar los capitales conside-
rables que se requieran en el futuro para desarro-
llar y modernizar los medios de transporte de la
Capitel y realizar ampliamente los objetivos de la
Ley de ococordinascién, es decir, poner a disposiclén
del publico un conjunto de medios de transporte
cocrdinado, rédpido, econdmico y seguro.

Mientras ese equilibrio no se haya logrado, todos
los planes de modernizacién y de mejoramiento no
saldrén del dominio de la teorfa".

or su parte, la Comisién de Control produjo un ex-

tenso dictamen elevado al Ministro del Interior el 25 de junio
de 1942 en
la conformi
para poner

el que se fundamenta la resolucién denegetoria de
dad requerida por la Corporacidén de Tremsportes
en vigencia los planes de servieios y tarifas pro-

Bl informe de la Comisién de Control contenia seve-

ras objeciones con relacién a tales proposiciones, resultando
de conveniencia trenscribir las de mayor importancia:

" &) Reduce a 168 las 215 lineas existentes por su-
"presibén de 78,modiflcacién de 107, mantenimien-
"to de 30 y creacidn de 31 lineas nuevas, Esta
"modificacidén no sigue ningdn principio urbanis-
"tico, no conexiona los servicios, auunente las
"superposiciones y, camo conjunto,no se diferen-
"cia de lo existente y, por lo tanto, los cuan-
"tiosos intereses lesionados por tan importantes
‘modificaciones no recibirédn compensacién. Es
"una concepcidén desordenada como la actual y,
"en general, obligard a mayores recorridos a pie;

" b) la eleccién de los medios de transporte para ca

"da ruta no obedece a un criterio econémico;

" ¢) Los servicios serdn insuficientes por haber si-
"do proyectados pera transportar 1.200.000.000
"de pasajeros,cuando en realidad en el afio 1943,
"que o8 el de aplicacién del plan,deberd prever-
"se capacidad de transporte para 1.500.000.000.
"Se prevén servicios de colectivos sblo para los
"dos tercios de los pasajeros que hoy los usan,
"y de Smnibus para sélo tres quintos de su clien
“tela,aumentandoc, en cambio, en 154 la ca.ntidad-
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"de visjeros de tranvia, pero con reduccién de ki~
*lometraje sobre el actual. Se intensificard el uso
"del subterrdneo, no en la cuantfa gue la Corpora-
noién estimaba posible en 1939, sino en un 44 % so-
"bre el actual, cuando es posible llegar al 80 %
“con gran beneficio para la tarifa. En conjunto, dg
nclinaréd la eficiencia del servicio por restriccién
"o escasa ampliacidén de los medios méds eficientes
"y modernos, y difusién de los deficientes obligan~
"do & muchos viajeros a servirse del tranvia que
thabfan abandonado por preferir los sautomotores.
"No hay informecidh que permita juzgar la eficien~
"cia del servicio en velocidad, frecuencis, regula-
"ridad y comodidad. El equipo que se propone em-
"plear, la organizacidn interns de la entidad y las
"previsiones de las cuentas de explotacién frente
"a los gastos y resultados de los ejercicios ante-
"rijores, hace suponer, fundadamente, que no habré
"veriante sobre la calidad, respecto a los serviclos
"actuales,

"d) Se utilizar4 el mismo equipo actual con la declina-
"cién natural del uso y edad, salvo la insignifican-
"$e reposicién de 300 vehfculos nuevoes para un con-
"junto de 6.500 vehfculos;

"e) Un sistema de tarifas por secciones, cuya minima
"de 10 centavos comprenderd, segin la Corporacién,
"al 18 % de los viajeros de la ciudad en lugar del
"90 % actual. Buena parte del pasaje que da mds ren
"dimiento, se verd forzado a pasar del colectivo al
"tranvia cuye tarife media serd casi igual a la me-
"dla actual del colectivo,

Y con relacién al buscedo equilibrio econémico su OPiT
nién se sintetiza en estos términos: ]
"E1l problema del transporte en Buenos Aires no se sE_Q
*luciona con un aumento general de tarifas como se |
"viene repitiendo desde hace tiempo ¥y como se ha sl
"licitado en los planes de 1940 ¥y 1l942. 1La "ecuaciéL
"econémica del transporte urbano" denuesira que lo
nesencial es radiax los materiales destruldos,ocbso-
nletos y antieconémicos y que substltuyéndolos por
"automotores de tipos adecuados se gana velocidad,
“frecuencle, comodidad y sobre todo econéufa. Pero
"si esto no es posible por ahora, los estudios agre
"gados demuestren que aun viejos y malos los equi-
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"pos existentes se equilibrarén las finanzas de la em
npresa con la simple incorporacién de los %.036 coleg
"tivos que hoy circulan, que enjugarén las pérdidas
"de otros sistemas y mejorardn la vida econémica de
"la Corporacién.

"E1 informe de fojas 145 revela que al adguirir los
vgutomotores que hoy cireculan, 1la Corporacién verd mo
ndificado su actual balance deficitario que se trans-
nformarid en favorable y le permitiré atender todos sus
"gcompromisos presentes y futuros y distribuir una ga~-
"nancia razonable a su capital accionario. La explicag
"0ién es sencilla e interesa destacarla. La Corpora-
neidn tiene en sus manos los medios de tramsporte que
"dan pérdida. Para integrarse debe incorporar los re-
rferidos colectivos y parte de Smnibus cada uno de los
"cuales constituye por sf mismo un brillante negocio
ny sumados dardn grandes utilidades.

"Si se realizaran todas las economfas de gastos, las
"reorganizaciones internas y de servicios y se salva-
"ran las objeciones fundadas a los planes y costos,
nla Corporacién experimentar{a une reduceién conside-
"rable en su explotacién y podria encarar la solucidn
"de sus problemas financieros bajo bases fundamental-
rmente diferentes. Ajustadas las erogaciones y revisa
"do el plan de servicios, colmados los subterréneos
"descargando Smnibus y tranvias, la Corporacién po-
vdria cubrir todos sus gastos ¥y cargas, renovar su ma
"terial como lo fijara el Poder Ejecutivo y dar una
rutilidad de 5 % a su capital. Bien entendido que ese
'"resultado es congecuencia de contar el nimero real
"de pasajeros, de hacerlo viajar con la mejor utiliza
"eidn, de reducir el nfmero de coches kildémetros y de
"realizar la eficaz administracién que todos han pro-
"clamado".

3) ~ Estado actual del problema

Ya se ha expresado que cuando la Corporacidn de Transpor
te habia logrado cumplir casi totalmente el procese de su in-
tegracibn efectiva, la crisis gue afectd al transporte en vir-
tud de las dificultades econdmicas que originé la guerra, le
impidié realizar la estapa de coordinacién racional que funda-
mentd la Ley 12.311.

En los capfitulos respectivos se vid como junto con el ni
vel de eficiencia de los servicios iban cayendo la economia y
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las finanzas de la empresa a extremos criticos. Los déficit
ge fueron sucediendo en cada ejercicio, como consecuencia del
alza de los salarios y del precio de materiales, combustibles
y energia, las deudas continuaron creciendo, no se amortiza-
ron los créditos de la Caja de Jubilaciones ni se constituye-
ron las reservas técnicae necesarias.

Cuando cesd la guerra y fué posible gestionar la cop
pra de material rodante con la base de empréstitos oficiales,
se encontrd que su precio habia registrado aumentos de gran
significacidén, 1o que motivaré una apreciable sobrecarga en
el costo del transporte en concepto de amortizaciones.

No ocabe duda que muchos de estos factores habrén de
incidir en forma definitiva en el "quantum" del sistema tari-
fario a aplicarse. Debe pensarse con fundamento que los gumen
tos de gasyos en personal, que ya representan el 74,8 % con
respecto a. 1939, y una proporeién del incremento de los pre-
cios de materiales combustible y energia, asi como de las
amortizaciones por mayor costo del activo fijo, habrén de man
tenerse durante un periodo relativamente largo y, en muchos
casos, jamds retrocederdn a su nivel de preguerra. Con rela-
eifn a la fijacidén definitiva y consecuente amortizacidn de
la deuda a la Caja de Jubilaciones, as{ como a la ligquidacibn
de los déficit acumulados y a la determinacidn incontroverti-
ble del monto del capital emitido, aspectos determinantes de
las sumas a computarse en concepto de cargas financieras, su
dilucidacidn revestird cardcter previo a la fijacidn precisa
de la tarifa.

En el cuadro de fs.15l ge muestra el indice gastos/
pasajeros gue sefiald un descenso desde 1940 a 1945 como con-
secuencia, segzln se ha indicado, del exagerado aumento del
{ndice de ocupacidn de los vehfculos que neutralizaba el in-
cremento de los gastos. En 1946 ese indice subid de 10,59 a
11,33 centavos por pasajero en virtud de las erogaciones ex-
traordinarias que exigieron las mejoras acordadas al perso-
nal.

Si se deseara establecer una ripida apreciacidn de
la tarifa media a aplicarse para resolver las exigencias ac-
tuales de la gestién comercial y financiera del organismo so-
bre la base de ese indice, cabria adicionar a2l mismo las si-
guientes erogaciones no computadas en los costos de explota-
cién del afio 1946;

ez TTEL L
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millones m§n.

a) aumentos de sueldos acordados a
partir de enero de 1947

b) aporte patronal 8 % sobre un tg
tal de sueldos a pagar aprecig
do en mn. 120 millones en el afio

¢) sueldo anual complementario del
afio 1947

Total anual

19,2

9,6

10,0
38,8

Corresponderf{a, también, considerar la amortizacibn fi

nanciera de las inversiones hechas por el Estado en

la Corpo-

racién (excluyendo adquisicién de debentures Chadopyf y accig
nes del F.CeTerminal) y de las que seria necesario realizar

para enjugar los quebrantos acumulados al 31/12/946

y las deu

das de las empresas ex-concesionarias a la Caja y para comple

tar las inversiones mds urgentes de primer establecimiento,

en la siguiente magnitud:

"millones m$n.

a) Inversiones del Estado en
la Corporacidn 261,6
encs: Adquisicidn deben-
tures Chadopyf y accio-
nes Fe.C.Terminal _126,0
b) Ingreso diferido cargado
al Gobierno Nacional
¢) Quebrantos al 31/12/46
d) Deuda a Caja de Jubilacio
nes de ex-empresas toda-
via no debitada a la
cuenta de resultados
e) Inversiones necesarias pa
ra completar la integra-
cibn de la empresa y rea-
lizar nuevas adquisicio-
nes de material rodante
y obras de primer esta-
blecimiento.

Total

26,2

150,0
442,0

Anualidad necesaria para amortizar en 50 alios esta can

tidad al 3 % 4 de interés anual: millones

18,8

Por (ltimo, deberian considerarelas cargas del capital
propiamente dichas, que involucran la amortizacién y el inte~
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réas de las acciones emitidas. En sintesis, se deberian computar

las sigulentes sumas:
milloneas de m$ne.

1) Aumentos de sueldos afio 1947, apor
te patronal y sueldo anual comple

mentario 38,8
2) Amortizacién anual inversiones de
capital y saneamiento patrimonial 18,8

3) Servicio de interés (7 %) y amorti
zacidn financiera del capital emi
tido 40,5

Total anual 98,1

Dividiendo este importe sobre una cantidad de pasajeros eg
timade en 1.600 millones se obtiene una relacidn de 6,13 centa-
vos,que agregada al indice de explotacidén de 1946 de 11,33 cen-
tavos proporciona uns tarifa media total de 17,46 centavos.

Es evidente, que si el Bstado se aviniese a no recibir uti
lidades por las acciones del F.C.Terminal en su poder, hiciese
lo mismo una vez obtenidas las de Chadopyf y pudiese adquirir las
que constituyen el resto del capital "privado" reemplazando el
gervicie financiero de tales acciones por el correspondiente a
titulos del 3 % %, se obtendr{a una economfa anual de 13,7 millo
nes con una disminucién de 0,8 centavos en la tarifa. Si, ademés,
también renunciase a los dividendos por su participacién en con-
cepto de capitalizacién de impuestos la menor sobrecarga seria
de m$n. 25,0 millones lo gue representa 1,8 centavos por pasa-
jero. '

Es dable observar, sin embargo, gue el cdlculo precedente,
vara mejorar su grado de aproximaoibn, deberia considerar dos
elementos de importancia a tenerse presente en el presupuesto
de servicios. En primer término, la economia resultante de la
utilizacibén de utilaje industrial en perfectascondiciones de
uso; en segundo lugar el aumento de los gastos totales como con
secuencia del mayor ofrecimiento de vehiculos que la empresa de
berd realizar para aliviar las agudas dificultades gue hoy s0-
portan los usuarios, que guedan claramente evidenciadas en el
aumento inusitado del fndice de ocupacidn de los veh{culos opor-
tunamente comentado. Tales apreciaciones deberdn basarse en es—
tudios que trascienden a la naturaleza de este trabajo. Las pre
visiones de técnicos especializados y la experiencia ya recogi-
de debidamente objetivada en completas registraciones estad{s-
tico-contables que lleva la Corporacidn harén faetible la co-
rrecta formulacién de las mismas.
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CAPITULO XI. CONCLUSIONES.
1)Parcialidad de la Ley 12311,

Le expogicidn realizada en el curso de este tra-
bajo proporciona une visidn general de las condiciones en que e
desenvolvid el servicio pidblico de transporte urbano con anterio
rided & la sancién de la Ley 12311, primero, y ya dentro del ré
gimen juridico instituido por la misme, después.

En sintesis, pudde afirmarse,las distintas eta~
pas recorridas por la economfa de este servicio reflejan con par
ticular nitidez la influencia politice dominatte en las varia-
bles aptitudes de los Poderes Piblicos & través del tiempo.

Hemos visto como las compafifas trenviarias de ca

pital extranjero

P

después de ejercitar un monopolio de hecho,

se vieron acosadas por ls competencia de un sinnﬁméro_;e ;€;;e~\
fios empresarios de eutomotores gue, obteniendo permisos de ex~

plotecidn sin mayores obligaciones y mediante inversiones de ca
pital de menor cuentia, absorben la mayor proporcidén de los pa-
sajeros de la ciuded. Sus modernos medios de transporte justifi\
can con su mayor eficisncia la aplicacidn de mayores tarifas y g
el pdblico los prefiere a los tranvias a univel que se mantienenj

apartados de toda innovacidén modernizedora.

Lag autoridades municipales alientan a veces &
los nuevos prestatarios pero no llegen a sgancionar medidas de
cardcter definitivo que evidencien la aplicacidn de una polfti-
ca urbens racional en este sentido.

Las neseeidades de una coordinacidén de todos los
medios explotedos en abigarrada competencia debia realizarse
contemplando la utilided de todos ellos y asignando,en conse-
cuencia, un papel definido a ceda uno segdn sus caracteristicas
y las de las distintas zonaes de la ciudsd,

La lucha gue libreron los intereses privados en
juego, muchas veces de espzldas & las legitimes exigencias de
orden piéblico, se desarrolld con algunas alternativas durante
varios afios. Pinslmente, llevado el pleito sl Congreso Nacionsal,

gse resolvid a fevor de las empresas tranviarias medisnte la san

i

'

)
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¢idn de la Ley 12311, cuya irreguler elaborscién fué claramente
destacada por drganos intelectuales responsables, ,
La Ley acordd a las empresas tranviérias todaclase
de privilegios'y ventsjas, como si en lugar de concederle un mo-
nopolio & ejercitarse mediante la utilizacidn de un utilaje in-

dustrial ya envejecido, fuese a encomendarle un nuevo serwicio

piéblico de sefinleda 1mportancia qacional y con grendes y hasta
‘;Eésgosas lnversiones de cuantiosos .canitales -

Le Ley entregéd e las empreses tranvierias el obier
no de la nueve Corporacidn de Transportes de la que aquéllas se-
rian sus principsles accionistas. Sefinld normss psra la fijacidn
de capitales con una liberalidad diffecil de superar y entregéd
les tareas de su determinscidn en particuler a una Bomisidén Es-
pecisl en la que, también, las mismas emprésas gravitaban en for
me decisiva, algunes de las consideraciones efectiusdas por la Cgo
misién de Comteol y por la propis Corporacidn de Transportes (Ca
pftulo IV) ponen en evidencis como en el cometido de la Comisidn
Easpecial se hizo sentir le influencis de las empresas mediante
interpretaciones por demds favorables & ms intereses,

La Ley condoné las deudas de lss empresas por &-
portes jubilatorios y por impuestos y les itrasladd al nuevo ente
por ella creédo, 2 gquien exonerd de todo gravamen fiscal trans—
formendo los importantes ingreses fiscales por impuestos y tasas
8 cargo de la industria del transporte en eventudles dividendos
que haste ahora no se han producido.

La Ley, en fin, asggppé el otorgamiento de tari-
fas suficientes para producir uatiiiff por ciento'sobre el capi-
%al emitido, pero no gsyable016 en su confuso articulsdo obliga-
¢idn especifica alE;;a éﬁ materia de servicios, con excepcidn
del levantemiento de las vias tranviarias en la zouna céntrica
gque, como es sabido, Do se llevd a cabo.

El monopolio absoluto acordado por la Ley fué e~
fectivizado conceéEEZEE“EMIa'ES;QE}Qéidn el derecho de expropiar
a las empresas de dmnibus y colectivos, quienes, contra la facul
tad ofrecida a las empresas tranviasrias,no podrian desenvolverse,
en explotacidén auténoma.

Constituide juridicamente la Corporacidn y dis-
puestas las empresas & obtener los beneficios que la Ley 12311

les scordabe, se encountraron frente a uns severa opemicldn de la

]
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C°EEE?§E_69 Control, instituida por esa misma Ley pars contralor
déﬂsu geé%ig;; Este organismo del Poder Administrador eaﬁﬁégmgé
las facultades generales que la Ley le confiara, comenzé a exi-
gir del concesionsrio el cumplimiento de una serie de obligacio-
nes tendientes todas ellas & la mejora del servicio piblico como
justificativo previo a cuslquier aumento de tarifa.

La crisis producide por los efectos econdmicos de
la guerra sorprendid a la Corporacidén de Transpoetes en plena

discusién con ls Comisién de Control. Los servicios, ya deficien

fes, fueron empeorando y la ecomomfa del nuevo ente iba languide
ciendo., La ingerencia del Estado en la Corporacidn se fué acen-
tuando hasta obtener en le forme expuesta laz administrscidn de la
empresa. La crisis del transporte posiblemente pudo soporterse
en mejores condiciones con motivo de la centralizacidn en una sg
la empresa de ls casi totelidad de los servicios, lo gque permi-
ti6 una distribucidn de personal y elementos maeterisles més efi
ciente. Fero al mentenerse la tarifa anterior no pudieron evitar
ge los importantes déficit que provoca ls imflacidén de los gas-
tos, Como resultado de tales acontecimientos la Corporacidén de
Transportes se enfreuta hoy con une situascidén econémica-financig
ra que exige imperiosamente su liquidecién.

2) El fracaso del régimen de la Ley N° 12311.

La postracidn de los servicios y del estado ecoﬁé
mico-financiero de la Corporacidn son hechos indiscutibles que
se evidencian en el curso de la exposicidn realizada.

Tal circunstancie ha sido motivo para que en mds
de una ocasidn se imputere 8l frecaso de la Ley resultados tan
negativos.

Sin embargo, el principio bdsico enunciado por la
Ley, la coordinacién de los servicios, tiene validez incontrover
tible., Igualmente, la monopolizacidn de toda la explotacidn como
forma concreta para llevarla a cebo no parece fundamentalmente
errdénea. .

En verdad, la falla de la Ley se enuncia,bdsica-
mente, en la #alta de equidad con que ponderd los distintos inte
reses em juego en el momento de su sancidn, §g‘pretexto de sal-

var al riel,la Ley entregé s empresas de tranvias en bencarrota
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que anteg de la Bparioed t and LR SF—
beneficios, el monopollo de un excelente negoclo que, sin exiglr

les gsacrificio alBuno, les aba el elevado interds del 7. % s
_iessacririclo a. gdi 3
sobre un cepitsl a avaluerse en lag mds favorables condiclones.

Este sspecto se destacas con medidiana claridad. Si
las necesidades de la (iudad aconsejaban conservar ea clerts me-
dida el uso del servicio tranviarioc en algunas zonas suburbanas,
no ere menos cietto gue esas mismas necesidades exigfian en forma
imperiosa su supresiép en muchos sectores de la zona céntrice,
Esta situaeidn debid aconsejar ls armonizacidn de los intereses
pdblicos y privados en juezo mediante las transacciones financie-
ras del caso. Las empresas trsnviariass, explotadoras de un servi
cio gue no hebia gsrantizedo el Estado en sus resultades, tenian
derecho & exigir su proteccidn, pero 3610 en le medida de los
beneficios que su gestidn proporcionabe a le coledividad.

Si el Cobgreso Wacionel epfgfe en monopolio un ser-
vicio gue servido en competencis se mostrsba tan favorable pera
un sector en sus resultados y tan negativo para el otro, hublera
sido oporiuno negocier en esa ocasidn le obtencidn e favor del
Estado del reconocimiento de ciertas obligaciones por perte de
las empresas de explotscidn deficiteria, que oontemplasen con e~
quidad les minimes exigenciss de conveniencia piblica. Tales exi
gencizs pudieron haberse concretado mediante la fijacidn de nor-~
mas ajustedas pera la apreciszcidn de los capitales a reconocerse
2 las emnresas tranviaries, en forma que, por ejemplo, desechasen
el valor de las instalaciones fijss de la zona céntrica que el
progreso urbano exigie retirar, dedujesen la nroporcidn al tiem-
po transcurrido en las concesiones otorgades con cladsulas de re-
versidn, ete.

En mérito al injusto criterio sustentando mara fi-
jar les particinaciones de los futuros accionistas en la Corrnora-
¢idn de Trznsportes a orgenizarse, la Ley se e~contrd vicisdas en
su vropia base, El Foder Administrsdor,sl aplicerla, procedid
con especial severidad interpretando como se ha visto particuler
mente en el capftulo de las tarifas, las &isposiciones genersles
de 12 Ley con la mds absoluta estrictez. En virtud de ello, la

asniracidn fundamental de las empresss, referids bdsicamente al
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al aumento de tarifas no se vidé realizada, ni aidn cuando las con
diciones econdmicas en que se desenvolvia la Corporacidén no de-

jeban dudss acerca de su necesddsd, por cuanto la Comisidn de
Control sostenfa que Ynicamente con una evidente mejora en los
servicios el piblico tolerarias el pago de mayores precios.

En forme coasecuente, el Foder Ejecutivo fué de-
senvolviendo una politice de ingerencias en la gestidn de la Cor-
porscidn, para reemplazar la preponderancia de las empresas tran
vieries, hasta obtener lg administracidn de ésta, E1 cumplimien~
to de esta polftica exigid la inversidn de importantes sumes de
dinero que configuran de hecho una situacidn de estatizacidn que,
précticamente, ha alterado en forme sustancial el régimen que pre
tend{a instituir la Ley 12311.

En definitiva, ls realided de los hechos ha afec-
tado en uns medide tan Iintima el desarrollo de la estructura ju-
ridtco-~econdmica del servicio de transportes instituida por 1la
Ley 12311, que se hace necesario proceder & su sustitucién por
otra que contemple con mayor sentido de la realidad la solucidén
de este problems urbano.

3) Solucidn ineludible; la Namcionalizacidn .

Por encima de tode considerscidn, el problema del
transporte urbano deberd encararse contemplando exclusivamente

las necesidades publicas, lamentablemente relegadas hasta la fe-
cha; todo conflizcto de interés privado deberid separarse y dilueli
darse con independencia de la solucidn de orden nidblico que la
Ciudad reclsma,

Vimos como las estatizascidn de le Corporacidn de
Transportes se ha venido produciendo medisnte intervenciones del
Gobierno de la Nacidn de cardcter financiero y administeativo. E1
valor nominal de las acciones en poder de las empresas privadas
quedaron reducidaes hoy a m¥§n.312,9 millones de les que cabe dedu
cir la cantidad dé m$n.74,3 millones correspondientes & "Chado-
pyf" cuyos debentures adguirid el Estedo invirtiendo m$n. 70,5
miilones en Titulos. En consecuencia, quedan fuera del control
del Estado sdlo la cantidad de mfn. 242,4 millones de acciones,
cifra menor a las inversiones ya realizedas por éste vinculadas
& la Corporacién,que ascienden a m$a. 261,6 millones.

La suma que deberd reembolsar el Gobierno para PO
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der sdruirir teles esecionts deberd ser motivo de negociscliones
esvecinles, las que, en caso de fracaser, deberfai ser sustitui
das por el fallo de lg Justicis. 1 resrecto, conviere tener
presete gue el atado, a2l asuxir el co:irol de 1lp ewmpresa eq
su cardcter de debenturista, tie-e 16 posibilide: de farzer le
siturcidn medin-te 1ls liquidacida de le Corrvormeidn, e laffor-
m& ya realizede coi unu empresa de treavies remetade en el ano
1921, ror su rerte, debe me.cionarse, las enpresas, desvués de
geationes edmiqletretives han iqilclado demande Judiciel contra
la +aclidn por incumrlimieato de ls Ley-contreto ern virtud de la
cual realaman iaterenes sobre sus capitales e indemnizaciones,

De todos modos, cuslcuiere fueer ls onervosided
que he de resultar parea el Estedo de le situmcién plentesda, de
ber{s considersrse le mi»ma como el triste resultado de medides
de gobierno inconveaientes pera el interds mirlico tan sburdan—
tes en el historial de les eoncesiames de nuestros gervicios pﬁ
blicos. .ero la orcsnizescidn del traisvorte, se repite, deberd
encererse con indevendencis de esa situseidn, atendiendo exclu~
sivemente & su eficecis y economfa. Al resrecto, le exneriencia
recogids e1 1 exnwlotecidn de ménovolio re:slissrda serd dtil pe-
ra'nroyectar la nueva estructurs juridico-ecordmica.

La Corporacidun de Traqsrortes deberd licuidarase
ror el iatado, a ouien correaponde sdquirir les acciosnes toda~
via en poder de las emrregas por el precio de transaccidnesue
se esteblerca,

Ia fineaciscidn de enmta operacidn ~odrie reslizar
ge mediante le corres-oqdie ste emieidn de titulos, cuyo servi-
cio ocuedarim 2 omrzo del nuevd evte ml.lico a constituirse.lue-
#£0,deberis acelerarse el procesmo de edauisiciones de 2leme:tos
destinedss & 1lp renovacidn y amvliscidn del utileje industrial
2 fin de elever el :ivel del servicle de %rasmorte.

Estas lversiones podrisn, & su ven, tinenciarse
mediante 1 emisidn de bonos o debentures oue los fsvorables
condiciones del mercado inter~o habrien de nraveer & bajo iite-
rég,

kodernizados y empliados los elementos del treqevor
te, las iastelaciones,los edificos, los telleres y demdn equi-

pos de la exrlotacidn, el nuevo orgenismo deberd reducir sue
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gastos al 1limite de lo. racionsl, y su gestidn podré ag{ desen~

t

Habrd llegado entonces el momento de ;e#isar el

volverse observando principios de estricta econohia.

gistema tarifario, a fin de fijaer la tarifa "justa y razonable"
gue cubra el costo econdmico y financiero del transp%rte, capaz
de proporcionar & la nueva empresa 1los recursos que reclame su
desenvolvimiento y 1la amortizacién de sus inversiones de capital
No obstante, las consideracioneg realizadas al treter los aspec-
tos del problema vinculedo & la situacidn econdmica de la explo-
tacidn y a la fijacién de tarifas hacen preveer un aumento de
éstas en mérito al elzs general de los precios y salarios. Si

el servicio gue se ofrezce llegase a alcanzar el nivel de efi-
ciencia que la técnice moderna hace posible, la poblacidn los
pagard sin protestas, coun®iente- de la equidad gque los fundamen

ta.
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fea justes Capitales & deconooer
iterminedo por
isidn de Control | Segin Comisidn de Contrel
En Irduite Cole 5 + 6
{a)
& 7
%
728.418.768,57 54,78
209482 2378522 192,478,.1%5,91 45,77
20 0482 0378,_22 4?0.846.404.48 100.00

VoDl 00,00 = gque se observa carrespande al
e al Estado, exclusivamente derechos de Adew

50,09 ; Cluded y Pusrto § 4.245.465,61
de 4§ 18.197.844,28 sabre los bienes del
+4564152,50 por el toblerns Neclonal se-~
1 Ketrdo, socionss por valor nominsl de
aseidn del F.C.lermingl.-

valor ascendia 8 § T5.000.000,00«~ Entre=
» heoha al Superior Goblerns en virtual
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(2)
Capital Fijode
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..r—l— ey o s " ¥ ; : _.lq
S1ITEMAS Polusg - 1340 ¢ lgar 0 g4z 1543 1944 F 1345 1546
| GoEaCaBads ) 592430 BGL.Q40  SHeUIT  (92:20]  LeZ[l.0u] 1aZslalld  1.348.068  1.413.545 |
| subterrénsos 125694 138.805  324.408 145.14¢ 187.561 263.368 52LeYUY . 5554218
i trasvfas 405515 396545 SB6.BLs 43151y §53307 547.385 654.58¢ = 678.U33
. oEBinus Guldd( } 894892 93.851 99484 31k .767 205,629 60,105 95.284
‘ Elero~ tanibus 3ie2uY7 2608.124 275.245 358,078 2684 ..105

sutorias | 1.532 40148 deuH7
: BUl.134  _[9l.43y  B3Le 1I4e3:58 234,847 ' 24.dck 17y u02 1y2.138
| o525 326.221.. 3254040 Sho.s02 24,004 2548351 9584 D504
' iiero-umnibus 443.918 471.21 074661 42G.030 50.483 | 114.275 165653 168.254
| TOLAL CRNERAL 1.3550584 - Lo39Bed7Y - 1o433e376 . LoaBL23S | 1.469.744 o Lob3d.220

14527870 . 14610753

{1} Incluye eugresas

Fundadorss dosde sl 1t do ensro &1 16 de fabrerc d¢ 1i30.~

o

oY
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SISTEMAS 1933 1940 1941 1942 134% 1944 1045 1946
subterrénecs 166 98,4 103%,1 120,2 158,2 218,2 266,7 297,86
2renvias 0 98,2 94,4 166,9 123,86 160,4 162,2 168,0
vanibus 166 125,9 133,2 133,% 464,3 301,4 88,1 13,7
Micro-.midos 106 884,3 91,9 | 1416,8 9%7,7
autoviae 10¢ 274,06 127,7

LIBAS RgsiEdad 15 38.8 A63aT 36.5 28,6 il.3 22.2 23,8
Canibua G 89,8 9,7 99,2 34,2 751 2,6 1,1
Hloro-(mRibus 166 106,12 114,3 94,43 2,4 25,7 38,2 42,4

00 99,8 162,3 105,7 106,0 09,3 113,4 115,¢

134
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3ISTEMAS 19%9 1940 1943 1542 1943 1044 1345 1946
SaXeCoBiehs 175 2.9 26,2 | Jee.L | A9T.% 62 130,3 | 152
Jabterfénecs 160 36,5 $8,8 105,68 131,6 147,8 158,4 162,9
tranvise 10C 97,2 88,8 90,4 87,9 93,2 85,9 86,4
¢maibus 106 136,3 144,3 141,7 88,7 224,5 73,9 117,1
ilero-tanibun W | 9uB,e 716,4 743,0 687,
antovias WG 248,8 123%,9
Lk 95.3 92,8 2645 15.2 PRI 15.3 7]

Omnibus Wi 85,4 88,4 82,5 27,8 8,0 2,3 4,3
$ioro-Lmnibus e 93,8 101,3 74,3 16,6 13,6 20,0 26,0
PACHEDIC GEEEHAL 160 37,9 97,3 85,8 72,7 61,6 58,0 57,8

1385

eer



BB Li CIuDab LB BUEHOS ATHES

pragde

ién

iapyesas no incorporades

s SISTEEAS DE THANSPORIE

e
SISTEEA - 1uS5 . 1u40 . 1941 | 1UA2 4 1943 . 1544 . 134Y : 1346
( Subterrdusce B8 B9 | 8,7 9.8 12,6 37,2 i 2,1 22,.5%
Trenvias By Bed | 26,6 29,3 I3 | 42,4 | 43,2 | 42,2
Omnlbus 30,9 25,5 25,4 308 29,7 15,1 | 45 | 6.2
Colestivos 31,6 33,6 35,5 | 36,1 2,1 1 25,3 ' 31,3 25,31
106 10 2w | 100 200 oo luew;! luow

b

i .

(1) El Sistems sutoviss totalisé guarismos guy cArsgsn 49 ineidsnols

TOIALIVE .~

156

aer



Fy: 3 _é%?“:*’gﬁ &cizg N c?chm inss Joros (ejﬁgx ﬂﬁﬁa: cw.mﬁif Chide

Gant, nilba. | aeo 8 Eilosetros de min.) |/ ims. 16/ <ns.| sese .
4539 WD 1 2etigB,n | 2.604 JUIST U6 IS8 He 5510853362 Pibnld3.050,041 34,0 | 5,54 | 8,01
1540 | 106 | 1.T84,3 | 24645 | 1TU.353.965] 501.080.259 | 96.150.447%,T4] 34,0 | 3,55 | 59,63
1541 | 103 | LeTU3,U | 2e285 | 160e854.008] 500.0TLe10B | 5T.500.350,50 | 35,8 | 3,71 | 9.6%
igge 130 | 2e50Y,5 | Belha ATT+255. 08|  TUR.20T8535 00505 W04,571 38,7 | 5,% | 9,77
1543 167 | 4.401,2 | 4.171 5HLeB5T- 00| 1 271 080005 BodebDyet85,53| 35,6 | 3,84 | 1L,%
1544 | 1TG | 4454H,5 | 3.3538 | 283.560.6273]1.351. 1144415 R42.2092133,24] 50,1 | 4,50 [ 106,23
1ugn | 165 | 4.452,2 14.223 2510262411 | 10445 .867.205 B37.247%. 725,431 54,5 | 5,97 | 1e,17
1@ | 166 4380, | 30385 | 250435024380| 14 1n SU560E D000 Te 425 | 30,45 'is,;o 1¢,07

(1) Inoluye 21.457.232 Ceke FoCorridos por ilas cayreeas Cundedoras haste el 15/2/ §'i%.-

{2) incluye 72.8b8.08L pesajercs transportudos por las anpresss fundacoras baste 61 1572/ §35.-

{3} inciuye T.Ldb412,05 rocoudados por las anpredas fundadorss heata Bl 1574/ U%G.-

LET



Asid L£n:3;§§32 ,xé:: C?chcs Pssrieros (§§§:??§;
ent.{ L1193 %m kilimetrss da,)_ ¢

1939 4 50,7 214 15.159.657 0AP697.541 3) 15.817,4 T4,8
1940 4 | 52,2 1 725 | 14.977.965 | 118.804.556 | 14.973,9 5,7
1941 4 | 57,2 1 277 | 14.989.981 | 174.408.753 | 11.554,3 | TT,6
1347 4 | 52,2 | 274 | 10.650.561 | 145.107.795 | 13.397,4 8,9
1343 4 | 52,7 | 744 | 19.957.169 | 187.3.1.411 | 16.897,7 85,
1944 5 | 58,6 | 277 | 22.4J8.B17 | 263.3682.743 | 23.697,3 | 136,y
1345 S | 59,6 | 277 | P4.29.417 | 3PL.9EETR | PR.O5T,9 | 1%J,6
1946 g 5 159,6 | 272 | 24.703.446 | 359,212,016 37,337, 1309

{
3
H

7,9
8,3%.
8,68
9,39
11,75
13,41
14,54

8,96

8,91
8,94

8,95 |
8,84
H

8'79§

8,83 |

L 8,79

i

1) incluye 1.512.7J6 C.x. recorridss por las supresas fundsdorws hesta el 16/2/933.~

-~
o

g Intluye 13.675.348 pasajerse iranspoiiados por las empresss fundedares hastsa el 16/0/9%%.-
%) Incliuye 973,6 recaudados por las smpresss fundedsrss hasts el 16/2/9%9.~

138



; A% Eiiﬁzz":;n> é%oemw C‘a‘vchtm fasajeros 3;? :ﬁ:ﬁ’ c?"l‘?}):ﬁif"“:
! Cant. Eilometr. Service Kildmetros de men.) C/ﬁﬂa.;lemg.ékasajq
193 | 85 | 2.048,5 | 2.179 ﬁ)ﬁﬂ.wf.ns (?235.51‘3.3??'63‘)3.55‘5,8 23,8 | 3,35 | 9,55
1942 74 | 1.784,5 | 20095 1198.648.706 396.343.483 37.764,4 29,2 | 3,08 | 9,59
| 134 To | 1.703,0 | 1.745 |137.525.899 36u.B18.463 36.507,7 31,1 | 3,74 | 9,62
; 1942 TL | 1.799,9 | 1.835 %113.1:73.?» 31,319,071 41.608,9 34,7 - 3,60 | 9,€7
1943 67 | 1.577,0 1707 116.345.795 496.994.567 47.913,9 41,7 4,79 | 9,64
1944 67 | 1.589,8 1752 123389317 647.370.230 61.995,8 59,7 5,75 | 9,63
1945 67 | 1.638,7 | 1.694 L13.779.907 654.560..8% 62.487,5 54,5 5,75 | 9,62
1946 | 67 | 1.62,9  1.615 ;ixn.:nés.sa?% 678.037.6961 64.716,3 56,6 5,93 ' 9,50

(1) Ineluye 17.734.,85? C.i. recorridos por las empresas fundadoras hasts el 16/0/939,~
(?) Incluye 51.7J4.91) paasjerom irsnaporisdos por les ewm resse fandadoras heata el 16/7/939.~
(3} lncluye 5.159,7 recsudsdss por lse empresas fundedorms haste el 16/2/93%.«

rey



JED L GUD
1inens ®axim C. 5 Vo Ingresos PR W

r C:nt . :‘;1:.[;&. %:;:;E&;n E‘“z::” oa | Fassieros (;2 mate) O/ s |0/ iasel.
193 16 545,4 291 ¥19.639.430 0 68,716,513 [3)7.547,9 39,9 | 3,47 | 11,96
1949 28 813,8 306 26.777.794 85.892,.27J 9.35%2,6 35,9 1 3,71 | 13,79
1241 79 833,3 316 78.347.727 FJ.851.386 G878y 34,8 | 3,03 { 12,74
1347 35 697,1 435 27 878 866 95.484,073 | 14.479,7 37,4 | 3,43 } 13,76
1343 54 1.585,9 812 To.342,918 | BL6.767.455 | 34.5€67,4 44,6 | 4,15 | 1.,
13944 63 1.75%,4 273 44.99%.T1Y | Tu5.699,055 | 21.564,6 42,8 | 4,866 | 19,67
1945 44 1.352,3 118 14.578.566 63,143,109 £.196,9 42,7 | 4,14 | 1J,46
1946 43 1 1.798,6 37° ‘ 22.934.864 95.284.113 | 19.03%,9 43,6 4,14 ) 1J,55

{1} Incluye 7.48¢.381 C.K. recaorridos por las eupresss furdsdoras haste el 16/7/935.-

2?) Incluye 8,464,147 pagejeros transportmdos por las empresas fundadpres hssts 8l 16/7/935.~
%5 Incluye 833,) recsudadas por lss expresus furdadores heste el 16/7/939.-

140
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; & i T
ARy ,‘_..c‘n.‘"?f?g:_gga.;. e o epres | asajerds } (er ation GTa: Biﬁl Cta.
1939 | *;
1940 §
1941 i
1947 | o 419,1 538 | 13.95%.127 | 30.297.444 | 3.645,9 0 77,3 2,30 17,03
1945 | 40 | 1.387,0 | 1.408 | 118.717.176 | 768.173.800 | 33.950,3| 8,0 7,77 17,3
1964 | 44 | 17991 | Lol | 9509,105 | °T.044,99 34.812,3 | 37,7 2,9 12,74
1945 | 53 | 1.441,8 | 1005 | 97.768.763  308.077.657 | 39.239,7| 49,1] 3,15! 10,73
1346 | 53 ' 10495,3 | 10390 | 89.687.444 | 284.003.713  36.607,0| 4u,8] 3,17 17,88

141
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ESTADISTION DE LA EXZL IE L C1,C. B
AU BIA
Lincss ﬂ; Gochas T Coches | Ingresos PLOMEDT )8
AR Expl | Kilfmetron tasajeros % %n ﬁﬁ éw ta..;e/gi: .&’a:a..
Conte] Xile | Servie : | de / 3
1939 §
1940 i
1941 §
1947 :
1943 : ;
1944 1§ 9,8 | 29 485,658 l 1.551.919 | 139,5 .| #7,7| 3,19 | 8,57 |
105 | 1 98 | 73 | 1.197.063 | 407573 3630 | 33,1 3,50 8,58 |
1346 1] 98 16 545.635 ; 1.957.371 168,8 93.3. 5.?9‘ 8,67

Butk: Eete cism

i

+ Badilitd en junio de 1944 y se suspendii en septiembre de 194G.-

[y
o



froductos castos e Dotacidn el Pondo ?‘m&uleadm fe
AU " -

Imports | G.c.i. | Inporse Inpoxte | C.0.k, 1 2820, Ky
12939 | 494%3,3 | 34,0 | 50.196,0 | 34,5 282,T | vyd B.468,0 | 5,8 CaS
i 1840 58.078,9 | 34,0 62"}1535 36,4 - TS (- Y G.847,8 5,8 2,2
1534 5T7330,0 3631 .51:3‘“%0 38,1 Sebliyy N 9“2&’2’ - 5.8 7,8
| 1342 | 68.069,4 | 39,0 | Tou373,7 | 39,7 | 2.204,3 [ 9,7 9.007,5 | 5,5 a2
| 1943 [131.926,8 | 39,8 [127.w52,6 | 38,4 | 4.876,2 1,4 B5.45,3 | 4,6 Zo? |
| 1944 342,336, | 50,6 [134.353,0 | 47, | 7.843,1 | 2,7 Rs.250,2 | 4,7 2,0
13945 |157.836,0 | 54,6 |a34.565,2 | 53,5 | 2.670,9 [1,1 2,367, | 3,3 2,2
’ : Qkegss,
] 1946 [1a3.e98,6 | 57,6 {152.852,2 | 64,5 okl L 5,5 Ta383,0 | 3,2 7

750250,6 T92.551,1 £.799,5 $9.260,8

f1)

Ajuste prasticado por ia Comisifn Valusdors del ano 1843,

2l



HESULTALO If LA EXPLOTACION IE L4 C.7.C.B.A.

{¥n miles de min)

= SUMEBRAREQGS «

Eep

_ ' Diferencia entre Dotaclén al Fomdo| Resultados 8 |
aso ¥rotuctos Gastos Froductos ; E‘ogts'stm5 De mmas:ig:; ;i;;}.otag:dn :
Inporte | Guak | Inports | C.cuke | Importe | C.c.f. | Importe | G.0.Ke | Importe |C.c.E.
1939 | 9e485,8| 74,8 | 6.365,5 | 48,0 | 3.480,3 | 26,8 | 696,0 | 5,5 | 2.784,3 | 4,5
1840 10.583,81 13,7 TedT4,0 48,7 | 3.645,9 25,0 83,7 5e35 2.866,2 | 19,7
is41 11,558,531 11,5 Te276,0 48,5 | 4.284,3 2%,1 786,5 5.3 3.457,8 | 23,8
1942 | 13.392,4| 80,9 | B.267,8 | 50,1 | 54224,6 | 30,8 | 874,2 | 5,3 | 4.250,4 | 25,5
1943 | 16.897,2; 85,0 9a763,5 | 49,3 | Te233,7T | 35,7 11.%47,8 5.3 1 6.005,9 | 30,4
1944 | 23.692,3| 106,0 | 12,314,7 | 55,1 [11.377,6 | 50,9 1,122,8 5,3 110.254,8 | 45,6
1545 | 28.957,0| 120,6 | 14.533,7 | 00,8 [14.423,3 | 53,8 |l.828,6 To6 122.594,7 | 52,2
; (1—)3:?95,1 3.?%.1
. 1986 | 32.337,6| 136,9 | 17.232,9 | 69,7 [15.104,1 | 61,2 {1.730,2 To0 [(A3373,3 | 54,2
!
147.557,9 B3.020,1 - 64.4577,8 }2.659.9 51.917,9
{1) ajusts practicedc por la cm.azén Valuadors del Aso 194%.

A
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8]

* TRANVIAS =
,, " Diferencia entre | Dotacidn Al Fondo Fesuitadon 86
AGO Froducto . vastos | kroductos y Geatos Le ienovacifn 5 g:plataci&n :
Inporte ©.0.K, | Importe | CecC.s. | Importe | G.t.f. | Importe [C.c.X. | Isporte oK |
11938 | 33.394,6] 29,0 | 35.219,0 | 30,6 | 1.8&,4 | 1,6 [ 6.512,0 | 6,0 [B.726,4 | T.6
{ 1340 3TT68,4° 28,3 ] 41..85745 32,5 | 4eVT3e1 342 TeT22,5 6,0 111?95.6 G,2
i 142 36.502,7 : b3 % § i 40.754,% 2,7 4oe5,6 346 Teu54,3 6,0 310335 ,2 8,6
1942 41..608,9. 34,7 | 44.816,8 518 | 3e207,4 3.1 7.186,2 6,0  20.%94,1 P S.d
1943 47.303,91 41,2 | 48.222,4 § 43,8 | 30,5 U b 6e985,8 | 6,0 | 7.2u5,5 1 6,6
1 1944 £1.955,8! 50,2 | 50.dib4 43,6 | 6.079,4 5,6 T384,4 6,0 S5, 4 U4
i 1345 52.482,51 54,9 | 58.836,2 51,4 3.646,3 3:5 - 3.602,0 342 | 44,5 9,3
] U-E..lﬁ';‘.,a #1.150,2
1546 64,716,351 96,6 ! 67+05%,5% 58,7 2537,0 2,2 L 3.420,6 | 3,€ 5.747,8 503
3&&.3?&.12 ;3'59&.88:5,9 Fe5ub,8 £9.107,8 | 540034, 6
Ajuste prectionde por la Comisifn Vsluedors del aBo 154%.

ey



mm ti L.i EK?LWEKE X L& £.,7.0.8.4
{kp =iles de min)

W, o7

Hep

- &*ﬁm »
o ; Liferencis entre Lobtceifn al Fono! Resulteios 86
' Froductos i Gastos éroductos y Gastos! De ‘wpowecidn m&atw*é&
ARG T e oo «-g....m it . g JURAiS v : s, AN p—
Isporte ﬁ.s.ié Inporte Coula | Import® C.C.%. Inporte | C.c.X Inporie c.e.x.
1138 | 64734,5 | 39,0 @ 84803,5 | 50,1 | 1wt 0 L 860,0 ¢ 5,0
1340 9e399,5 | 35,0 ¢ MEJH07,0 ¢ 48,1 | oiif,g | 1,3 {Ra341,6 ¢ 8,0
1941 oB7%,8 | T4,8 0 13.285,7 | 45,8 | e, T 0 i, (1.47G3 [ 5,0
1502 WadiR,2 | 37,4 | Le8dhaT | 32,50 | Jewdiggd o Lot (Le3ERL,E 1 5,0
1385 38.967,4 | 44,6 1 Z7.629,0 | 45,7 1 .. il i (3.75,9 0 5,0
l% 81«3&3,5 45’8 - é}&g;? é?'ﬁ .f.— ‘,:._, . 2},“‘ 2.2%’3 5,&
2545 6.196,5 | 42,7 | 34.321,4 . 163,7 aﬂ.z««.) Goge 452,4 . 3,2
. ? ‘ : I (llﬂnflﬁu?
146 10a33,5 | 45,6 204307 | BTE 1oeitl et 67554 | 2,5 | 1iaTi2e2 25,9
g oo e -+ o
éma.zsz,s E’L?&'g 746545 R i
1) Ajuste pravticado por ia Goulsién valustors del ane 1943

146
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SR CADE LB Lo EarlLUTI T ER LA Se¥oCaB.4,

{En miles &e mgn; o BICRY - EHINE =

- - Liferencia entre | Dotacidn al Fondo] resultatos de
Frocuckan Leasod rrofuetos y Gasios| Le Senovsoion | eeiin
Ioporte | S.t.E.] Izporte | Cat.iel Laporte | C.c.Be | Dmparte | Gec.h. | Inoorte | C.o.%.
1959
1540
134
1342 2083, | 27,3 2eiBhod | 1.5 85,5 Go4 Jud,5 0 2,7 &55,0 .7
1%3 ﬁ.ﬁ"“ﬁ‘}nﬁ ;ési& ] 31‘4"70? .‘i.'f‘.ﬁ 3-'312'6 103 3 3338 2;? 1.-’55;‘;,2 1,"‘;,«
1544 348125 3,2 27ed26,T | 34,6 G Sugls ey ReiHeB 1 2,7 & ity £ Lad
1945 2a235a T (48,1 @‘)0?8505 ‘65? t\i"'{';ﬁd.ﬁ L Z4445,3 ) 2,5 GaT k& e
1946 | 36.602,0 4v,8 | 48.31,7 | 53,6 | aiwai,7 | 225 | aSTTE 24 l.mgee ) 1,z
147e350,8 1654176, 18,1253 992,91 Jas,ua,e

e

{1} ajuste practiseds poxr la Comisids Valusdora del aso 1543



HESULLADD DE La EOLOTACION IE Li CuT.0. 8.4,

{tn nilea de min )

o e e B T S Ao o ot S I - mm* -

) Iifersncia entye | Dotucidn sl Fonde : kesnltados de

ao Froducros Sontee yrofactos y Sestos] Te komoyssifn | Fxplowacils |
: Importe | C.cuis| Importe | C.t.Xe| Importe | C.0.K. | Importe | C.c.%. [Imparts | C.ouX.
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