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- le~ CONSIDERACIONES GENERALES - ORIGEN Y EVOLUCION i

La red ferroviaria nacional, ain extendien-
do sus servicios muy despaciosamente, habia llegado a'
principios del siglo, a suplir las primeras e indispen-
sables necesidades de movilidad de la poblacibn.-

A partir de entonces; el namero de‘habitan-
tes continus incrementéndose con ritmo intenso y la ac-
tividad econdmica adquirid contornos cada vez mayores,

agiganténdose por momentos.- El transporte ferroviario

no sigu16 esa evolucidon en la misma medida; por el con-
trario, se produjo un estancamiento en sus construccio- |
nes, las que lejos de mantener el grado de avance EP_
prescindible para colaborar‘pqp el progreso de la Naciéng
entraron en un periodo de aﬁaiiaJe inmovilidad, 1nté-

A e |

rrumpido muy.de tarde en>téfﬁé?p0r la incorporacidn de

escasos materiales nuevos o el tendido de pequefios ra-

del problema creado.-

|
males, insignificantes en su relacidn con la magnitud {
!
Pyede afirharse que el transporte automotor i
nacib de esa necesidad imperiosa insatisfecha por el i
insuficiente o a veces inexistente transporte ferrovia-
rio.- Su posterior desarrollo estuvo sembrado de difi-
cultades, pero la politica vial del Estado, de cierta
intensidad en los {ltimos afios, cred mayoreé posibili-
dades originando o favoreciendo secundariamente el dre—

cimiento de muchas lineas y servicios por el avance del

pavimento en sus diversos tipos.-
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No nos parece muy lejana la &poca en que comen-

|
!
|
zaron a introducirse en el pais los primeros vehiculos
automotores, y pobladas rapidamente nuestras rutas, la

|

cantidad y calidad de los mismos hizo que pudiéramos con-

!
|

siderarlos bien pronto, un medio de inapreciable valor e-

condmico puesto al alcance del pueblo de la Repiiblica,-
No hubo una legislacidn especial que contempla-

|
ra ampliamente la situacidn creada, ni una coordinacidn

racional de los servicios implantados, que impusiera con-:

!
\
diciones de competencia y protegiera los cuantiosos in- [

tereses comprometidos. La desgraciada experiencia de 1la

| Ley 12.346 es el ejemplo del criterio con el que se en~

focd equivocadamente la cuestidn, y ninguna medida ofi-
cial obro decisivamente en apoyo de.su organizacidn.

Debemos atribuirdgoigbénte al espiritu empren- |
dedor de los transportadérés;t;;ﬁ distincidn de origen o
nacionalidades, el haber integrado con su tesdn el cuadro
general de los transportes de la Nacidn, no contando pa-
ra ello con los medios con cuyo concurso florecieron en
otros paises estas empresas.~ Librados a su propio es-
fuerzo, sin proteccidn legal, sin respaldo financiero su-
ficiente, los empresarios hicieron sin embargo cuanto es-
tuvo a su alcance psra crear y mantener sus explotacio-
nes, a veces perjudicando sus prdpios intereses inmedia-
tos, pero con la esperanza y la fé 1ﬁquebrantab1e en el
porvenir de este pais.-

Es por ello también explicable que la modalidad

propia de explotacion de las grandes empresas de trans-
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porte automotor, solo tuviera aplicacidon fragmentaria en
nuestro territorio, particularizada en determinadas en-
tidades, sea por razdn del origen de sus capitales, sea
por la jusrisdiccidn en donde actuaron, u otros factores.
singulares que requirieron tal organizacidon.~ En los de-
mas casos todo se superd y fructificd con jornadas de sa;
erificio, esfuerzos sobrehumanos y penurias econdmicas
extraordinarias.-

Los primeros automdviles - reminiscencias mo-
torizadas de las viejas diligenclias coloniales -~ lleva-
ron en la Patagonia los mojones de la nueva civilizacidn.
También las polvorientas y arenosas huellas de las pam-
pas formaron los primeros conductores, y hasta los picos
mas altos de la cordillera fueron testigos de esos intré-
pidos comienzos.- Lo

C~rrian tiemﬁbs'dificiles en los que los vehi-
culos existentes no siempre podian repararse. Se impro-
visaba con ingenio, pero irremediablemente debia "bajar-
se" a Bwenos Alres a conseguir repuestos, y al fin.....
cuando el coche se colocaba nuevamente en condiciones de
marchar, los pasajeros ya estaban en el estribo del "o-
tro® que cobraba un peso menos.......

Mnchos transportadores pueden todavia hoy tesL
timoniar las violentas y desagradables facetas de la com-
petencia en el camino, sin tregua y sin ley.-~ Existia
la urgencia de vincular las poblaciones mas estrechamen-

te, pero para ello era necesario trabajar intensamente

con mayores garantias de seguridad y tranguilidad.

HUGO A, SAVINI



Pig. N.°

Un gran dia para el pais, aquellos luchadores
que mas de una vez echaban sus coches el uno contra el
otro disputindose la huella para ganar minutos, pudieron
comprender que ayudandose mutuamente, viajando en cara-

vanas, distribuyéndose pasajeros y cargas, todos tenian |

mayores probabilidades de llegar.-—

El progreso econdomico de los pueblos Argenti-
nos requeria la utilizacidn total y armonica de los me-
dios disponibles.- Unas veces la cosecha de frutos del
alto Vall=e del Rin Negro, otras 1la zafra lanera del Chnu‘
but, la vendimia cuyana o los yerbales misioneros, pe-
dian cemiones y mis camicnes, transporte de obreros, ali-
mentos, madquinas, productos, y siempre el costo reducido
era la norma imperinsa de traﬁ?§5f4

La unidn de esos tfénépértadores permiti:{a
naturalmente una organizacidn mas segura y eficiente en ;
el mantenimiento de los servicions, defenderia sus tari-
fas en su caso, y los mismos usuarios podrién beneficiar-
se al mismo tiempo.

Y en esa voluntad de unidn y colaboracidn de
los obreros del volante, debemos encontrar la reaiz de

las primeras empresas de " COMPONENTES ", término fre-

cuentemente utilizado hoy en la jerga de los tranSporta—:
dores, que paulatinamente se ha llegado a definir a tra—‘
vés del tiempoe-

Ah~ndando en esa fuente, hemos sentido como
ellos las fatigas del transporte de montafia y nos h=mos

acostumbrado a perder la vi-ta en el horizonte del campo
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'letrero irregular que coronaba un viejo faeton desahu-

sentados a veces al volante de sus micro-omnibus desven#
cijados, o hurgando en los motores al lado suyo, hemos |
conocido su historia y participado de sus inquietudes.-!
Luegn. en la serena reflexidn de lo vivido, quisimos re%-
nir en apretada sintesis, usando quizas sin notarlo su |
lenguaje pintoresco, esos cuadros dispares que ofrece a

observador ese transporte eminentemente "criollo", el

transporte que también llegd al asfalto, reflejado en u

ciado como #texi'" L.e4..

RN « S R

A pesar de haberlo buscado por exigencias de

‘nuestra actuacidn profesional, .no hemos encontrado un

andlisis de los problemas que gfebtéﬁ a este tipo de em-
presas que ya denominamos "de cbmpénentes", por lo que

intentamos este encayo para ofrecer en breve estudio 1aq

1

observaciones de nuestra propié experiencia, huérfana
quizas de muchas de las caracteristicas de una investi-

gacidn cientifica, pero nutrida de realidades, con el i

honesto propdésito de ser itil a quienes mas 1» necesi- |
!

tan: los transportadores que afrontan ese panorama in-

cierto todavia, del transporte automotor de pasajeros '

por caminos.-
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EMPRESA DE COMPONENTES

2.~ Definicidn - Concepto

Definimos como empresa de "componentes", a un.
conjunto de transportadores quehan convenido en servir |
una o varias lineas de transporte, conservando la eXplo—§
tacidn racionalmente individual de sus vehiculos, para |
lo cual constituyen e integran una entidad ideal que los
representa, en cuya organizacion delegan en mayor o me-
nor grado los elementos indiSpenéables para su trabajo
en comin, amparados por una concesidon, permisc o habili-
tacidon estatal, y sujetos o no a determinadas normas con-
tractuales.—

Trataremos de precisar estos conceptos:

a) Decimos "conservando la explotacion racionalmente in-
SRR

dividual de sus vehiculos", primefa y principal caracte~

ristica sin la cual no encontramos componentes,- Cada in;
dividuo contribuye o aporta unoc o varios vehiculos al ma-
terial rodante de una linea que se inicia o que ya se en-
cuentra en funcionamiento, aplica su trabajo personal en

alguno de los aspectos de dicha actividad, y percibe comd
compensacidn el producido neto de la explotacidon de los |
vehiculos que aporta. No ignoran esos transportadores que
es necesario renunciar a una parte de su libertad de dis-
poner, para dar homogeneidad y uniformidad a su trabajo,}
sometiéndose a un orden y disciplina voluntaria y necesa-
riamente creado por ellos.,- De ahl la explotacion "ra- |

cionalmente individual',.-

HUGO A, SAVINI



Pig. N.°

b) Tratandose el transporte de pasajeros, de un servicio;

publico, debe existir siempre una resolucidn estatal, lef
{
gislativa, ejecutiva o comunal, definitiva o precaria, !

que "concede" o "permite" la explotacidn de determinados

|

servicios a una persona fisica o juridica, la que contrae
por tal concesidn o permiso, unas serie de obligaciones y

responsabilidades, y logicamente no puede existir, res- |
pecto de un soclo servicio, una multiplicidad de responsa%

bles para su cumplimiento.,- Nace asi la empreéa o enti- i

dad que agrupa a los componentes: "Entidad ideal que los%

representa®.- :

Ello no significa que no se acuerden o hayan i
acordado - desconociendo sus consecuencias perjudiciales‘-
permisos o concesiones estatales a un conjunto de perso-?
nas, a los que fatalmente se‘lééiéx;ge unificar la repre-
sentacidn a los fines consiguiéntas.

Estos es insuficiente, por la posibilidad de

una interpretacidn equivocada del alcance de los derechos

\

|
individuales de los titulares, la que puede‘trastornar, E
cuando existe proposito deliberado y en ausencia de ins—f
trumentos legales precisos, toda la organizacidn de los [
transportes y su eficiencia practica, por la independen—%
cia de actuacidn y la falta de orden y colaboracidn en% ;
tre los componentes. '
¢) Se obtiene la autoridadAsuperior de esa entidad con
respecto a sus integrantes o componentes, y su subordi-

nacion al poder concedente de una manera eficaz, por

medio de "la delegacién,de los elementos indispensables
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para su trabtajo en comin", es decir la facultad de orga-

nizar técnicamente el servicio, horarios, proyectos de
tarifas, etc., acordes con la importancia de los trans-—
portes a realizar, cubriendo todas las exigencias regla-

mentarias, lo que eecae en una "comisidon", "directorio"

f
i

o "asamblea" que gobierna la empresa o "linea", comé se |
le ha dado en llamar, y cuyas declisiones constituyen la |
base de la explotacion,

No nos apartemos de la idea de que no ce tra-
ta de una empresa comin, de Lipo cani*eliste, en donde
hay una autoridad omnipotenis que defiende su inversion,
con un grupo numeroso de obreros y empleados que ejecu-
tan las directivas impartidas sin objeciones, sino que
son aqui los mismos obreros que!ge gobiernan, los que,
sin perder su autoridad ni su jéfarquia dentro de la or-
ganizacidn, muchas veces, terminada una asamblea o reu-

nion de directorio, dejan su sillon, presentan su plani-:

-

1lla al "control" que los autoriza a partir a hora fijada
y se sientan al volante, mientras en la escuina siguien-
te, otro asambleista o director sube a *"picar" los bole-
tos, porque es el inspector de turno., Asi también se ha
hecho y se hace Patria en nuestra Argentina.-

d) Estas empresas de"componentes", término que usaremos
de ahora en adelante como representativo de los caracte—
res especiales de las entidades objeto de este estudio,
dia a dia se han generalizado abarcando en su actividad
las mas importantes lineas comunales e interjurisdiccio—:

nales de transporte de pasajeros, organizadas diversamen#
\
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te con un grado de centralizacidon pequefio o grande segﬁns

!
!

los casos, el que va desde la casi completa independen-

cia de actuacion de cada componente, hasta la fusidn en

grandes wmnsorcios o empresas "monoblock", en donde la in-

|

parte, hasta confundirse con el cardcter de simples ac-—

. !
cionistas de una sociedad de capitales, | |

Las distintas gradaciones se manifiestan sin %
una logica determinante, y dependen por el momento casi %
exclusivamente de la caepacidad o voluntad creadora de
las personas dedicadas a esta actividad, con prescinden—;
cia de la mayor o menor importancia del servicio prestaeg
do.—-

Esta posibilidad de.agruparse o nd juridica- |

mente para la prestaéiGn del servicio, justifica nues-

terminadas normas contractuales"

|
tras expresiones de la definicidn: "sujetos o nd a de-

%,~ Proceso de formaciodon

Establecidas las caracteristicas principales

de la empresa de componentes, es sin embargo dificil de-

i

ducir una ley de formacidn, o precisar con perfiles defi.
nidos un procedimiento inmutable que rija o haya regido,
o sirva de norma para su constitucidn,-

La practica ensefia que mientras algunos em-
presarios han dado forma juridica definitiva a sus rela-

ciones econdmicas, otros mantuvieron o mantienen una im-

precision total en sus normas de trabajo, no pudiendo es
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tablecerse con exactitud ni calificarse juridicamente la -
naturaleza del vinculo que los une, en ausencia de todo
contrato escrito,-

No es ajeno a la cuestidn el caracter de la
Resolucidn Estatal que ha concedido o permitido el servij
cio.~ En el orden nacional por ejemplo, encontramos tran&—
portadores que iniciaron sus lineas por su simple volun-’
tad, sin sujecidon a concesiones o permisos.- Luego, se
consolidd esa situacidon de hecho en virtud de una ley que
reconocio su antiguedad en la explotacidn, amparandoles
con cierto privilegio.- Esa misma ley, n~ 12.346, impuso
normas para la implantacidn de nuevas lineas, y su regla-
mentacidn y disposiciones complementarias posteriores,
restringieron cada vez mis ese derecho, condicionéndolo
de tal manera yue se hizo preéi%o modificar o regulari-
zar la situacidon juridica de cééi todos los empresarios.

En otras esferas, hubo concesiones o permisos;
otorgados a terceras personas no directamente interesadas
en el transporte, las que no lo explotaron, sino que lo
delegaron en sub-concesionarios, o mas llanamente en al-
gunos casos hicieron transferencias de las concesiones
o permisos, manteniendose como presta-nombres para hacer
verdaderos negociados.

En ausencia de toda obligacidn especifica sa-
bre su forma de constitucidon, se advierte que una empresa
de transportes, como enticad comercial, puede adquirir
una de las miultiples formas con que suelen presentarse

éstas, sin distingos esenciales con respecto a otros co-
|
|
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mercios.—~ Su forma de actuar es similar: hay un capital,
aportado generalmente en especie - llamese material ro— '
dante, neuméticos, repuestos, etc. — hay un precio de
costo, y un precio de wenta: la tarifa,

Agregamos otro factor que ya es también comin.
en diversas actividades comerciales: la relecidn de la i
utilidad con el capital invertido, y su limitacion a mér;
genes pre-determinados, considerados justos y razonables.

Dicha utilidad es producida tedricamente por
la exactitud del cZlculo de las tarifas en vigor.— Los
desajustes que se producen, y que inciden en la explota-
cidn en forma generalmente desfavorable, tienen una cam-
sa real en la sujecidn del precio de venta-tarifa, a la
aprobacidn del Estado, (wacidn, rrovincia, Comuna), lo
gque ocurre en retardo con relacidn a la variacidn de los
costos, los que fluctban siempre en forma repentina e
inmediata, especialmente en sus elementos 1ncontrolables;
como los precios oscilantes de los aprovisionamientos
(combustibles, lubricantes, repuestos, neuméticos, etc.)
sin perjuicio de las ya habituales retroactividades de
jornales y otros conceptos anflogos.-

Esos tres aspectos de la explotacidn del trans-
porte: Capital, Costos, y Recaudaciones, que en una em—
presa comiin pueden estudiarse desde un solo &nguloc y re-
solverse con un tnico criterio, en la empresz de compo-
nentes tienen particularidades de relieve, lac que nos
obligan a tratarlos especialmente, y a tal fin tiende la?

exposicion de los proximos capitulos.-
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4.~ Capital

El patrimonio de las empresas de componentes, .
esta formado por bienes comunes o "sociales" si se admi-:
te el término, y bienes individuales, de loz cuales las
mismas tienen una propiedad sui-generis,-

Dentro de los primeros se encuentran las ins—é
talaciones fijas, los distintos aprovisionamientos, los ‘
depositos de garantia que exigen las autoridades conce-
dentes, y otros bienes muebles o inmuebles que las empre=
sas adquieren en el desarrollo de su actividad.

Entre los segundos, colocamos especificamente
el material rodante.

La disposicion del material rodante en este
tipo de organizacion, corresponde practicamente al efec-
tivo mestatario del servicio en €l hecho material del
transporte, y la administraciénidélsu actividad se efec-
tia por delegacion, como sostenemos en la definicion de
la empresa.

Cada socio o componente, aporta uno o varios
vehiculos, o una fraccion de un vehiculo, el que no se
confunde en la denominacion generica de "material rodan-
te",~ Esos vehiculos son adquiridos por los socios y
colocados o entregados a la empresa, para gque por su in-
termedio se afronte la realizacion del servicio objeto
de la concesion o permiso.-— En ese sentido, la compafifa
carece de la libre disposicién del material, salvo en j
lo referente a la organizacion de los transportes.

Ahora bien, sobre la parte de capital inte~
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grada por bienes comunes, referida al numero de unidades
en marcha, se establece la unidad tipica de capital en-
tre componentes: "valor de un coche", "medio coche",
"cuarto coche", etc,, valor éste que es un complejo re-
presentado por consiguiente, por el costo fisico del ve-
hiculo, el costo proporcional de las instalaciones fijasé
y otros bienes comunes, y el derecho de explotacion en
la linea, "entrada} o llave, que paga cualquier nuevo
componente que se admita para aumentar el niumeroc de ve-
hiculos en explotacion o para sustituir a un componente
saliente,

Cuando la sociedad de componentes es una so-
ciledad de derecho, sus cuotas de capital representan no
solo la alicuota de sus bienes fisicos, identificandose
el o los titulos de dichas cuqtﬁs con un vehiculo deter—
minado a todos los fines de la administracion y explota-—
cion de la linea, es decir, acordando un valor intangi- |
ble especificamente individualizado.-

Esta relacion entre la propiedad del capital
vy la explotacion de un vehiculo de la linesa, cristaliza
en algunas empresas en la firma de un contrato innomina-
do, que algunos califican como "contrato de trabajo”,
otros de "arrendamiento de vehiculos® o "locacidn de ser-
vicios", que reglamenta minuciosamente las condiciones
del ejercicio de los derechos emergentes de la calidad
de componente.~ Cuando existe sociedad de derecho son
previstos en dichos contratos los aspectos y consecuen-—

cias juridicas de esas actividades, para conciliarlas
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con la construccidn legal que tiene la sociedad, y con
las exigencias que imponga el poder o autoridad compe- j
tente en el control y fiscalizacion de los servicios conL
cedidos, !

Deducimos de ello que para el analisis com- !
pleto de las organizaciones de componentes, es fundamen-

tal considerar la forma juridica que pueden adoptar las |

empresas y el alcance de cada variacion introducida en
sus métodos de constitucidn e integracidn de capitales.
Cabe sefilalar, en honor a la verdad, que la }
ausencia de una constitucidn juridica regular nunca ha |
sido obstdculo decisivo en el funcionamiento de las 1f- |
neas de componentes, por cuanto el interés social en los§
transportes ha superado siempre las vallas legales que
hublieran podido oponerse.a~sg;trabajo.— Asi por ejemplo,
los bienes inmuebles necesari§é suelen adquirirse en con(

dominio entre los distintos componentes que integran la |
!

linea en un momento dado.- Se advierte facilmente la conr
secuencia de la inestabilidad de los derechos de los com%
ponentes futuros, por cuanto no resulta practico efec—
tuar escrituras traslativas de dominio cada vez que un !
componente ingresa o se retira.- Los instrﬁmentos priva-
dos de transferencia dejan constancia de ése nuevo dere-
cho, pero en punto a bienes inmuebles sabemos que es ab-
solutamente insuficiente para garantizarlo,=-

En lo que se fefiere a Material rodante, la

situacidn es igualmente donfusa, pues muchas veces los

vehiculos figuran a nombre de su adquirente originario

€ : : -
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en los registros comunales, y es dificil al cabo de cier}
. !

to tiempo individualizar a sus respectivos propietarios

o co-propietarios.~ Se ha creido solucionar &sto, en un

proyecto de ley que contempla la creacidn de un "regis- |

tro de Propiedad de Automotoresﬁ, que 1egisla con caréc—’

ter general sobre las distintas situaciones que pueden

presentarse en materia de negociacidn de automotores, yea

sean privados o afectados a servicios phblicos.-
En ese Registro, se tomaria razdén de la pro-
piedad, co-propiedad y sucesivas transferencias, pero

estimamos que si bien puede resultar conveniente entre

particulares o autombviles taximetros, no es suficiente
solucidn entre componegtes, dbnde;la éxistencia de un |
permiso o concesidn, y lo exﬁrééaﬂo sobre la responsabi-
lidad de la prestacidn del servicio y la necesidad de ;
establecer en forma indubitable el'caraﬁter de la pro- !
piedad de la linea, exigen la creaciSn de esa persona

ideal, que serd la Gnica propietaria de todo el activo

en explotacidn, cualquiera sea la organizacidn que se

adopte en la practica.-

|

5.~ Forma Juridica. o ‘ ;
- Sin el propoSito de hacer un estudio de de- i

recho que entendemos no nos corresponde, podemos afirma%
que no existe la forma juridica.especificamente adaptaui
ble a una empresa de componentes.—_ |
Las instituciones tradicionales del derecho

vigente, han sido por lo tanto la base comin utilizada

para su formacidn, sea la sociedad andnima, la sociedad
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de responsabilidad limitada, eventualmente la sociedad
cooperativa,-

La constitucion de una sociedad andnima, de

responsabilidad limitada o cooperativa de transportes, se

produce casi siempre como una etapa de consolidacidn de

las simples asociaciones de componentes.- Los aportes de i

los soclos aparecen en consecuencia totalmente integrados.
en especie, por el aporte que los mismos efectian, de los

. vehiculos destinados al establecimiento del servicio.—

Es menos frecuente que una sociedad inicie su existencia
~con el aporte de capitales destinados luego a la financia-
cion de la empresa, lo que demuestra una vez mas la Indo-

‘le esencialmente popular de esta actividad, y el proceso

de la conversion del asalariado a propietario, con la ad-
quisicion y disposicion in&ividual de sus elementos de tra-
ba jo.- P

| Entre los tipos de sociedades mencionadas, i
es la sociedad andonima la que ha aparecido prima-facie co;
‘mo mas representativa de las verdaderas caracteristicas

ide una organizacion de componentes, o mas bien, como mas

Eadecuada para facilitar su desarrollo, por cuanto, adem:s

)de la limitacion de la responsabilidad a las acclones com-

- prometidas, el aspecto esencialmente mutable de su capital,

;con la facil transferencia de los titulos que lo represen—
|

!tan, permiten la continua evolucidon de la ndmina de so-
}cios, sin que por ello se perjudique el movimiento de la
! !
' empresa o queden sin participacion en el gobierno de la

‘misma, secbres importantes de nuevos socios en cada ejer—‘

;cicio.— B 7’
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Se ha observado respecto de estas sociedades
anonimas, que la practica de los componentes de llevarse
el producido de los vehiculos en explotacidn periddicaw
mente, significaria una distribucion de beneficios ile-
gal, por ser anterior al clerre de su ejercicio econ6mi—j
co financiero y no tener e8tos el caracter de irrevoca- }
tlemente liquidos y realizados.- Pensamos que una acer- ‘
tada organizacion administrativa y contable puede justi-
ficar una interpretacion acorde con las normas legales
vigentes y la fiscalizacion estatal a que estan someti-
das estas sociecades andnimas, seria asimismo una garan-
tia y seguridad para los distintos componentes que la in-

- tegran.-

Sin embargo, se oponen dos razones a su adop-
cion generalizada: el alto Costo @e su constitucion que
escapa a los modestos recursos dé la mayoria de los com-

i ponentes, y el formulismo copioso a que estén sometidas

t en su organizacidon y funcionamiento, encuadradas en nor- j
? mas rigidas que - se dice - trabarian la normal explota-
cion de las lineas.~

| En esta situacidn, muchos componentes han pre-
!ferido la Sociedad de Responsabilidad Limitada, la que
lpor su naturaleza supera a la colectiva, por la limita-
%cién de la responsabilidad, cosa del maximo interes de
! los mismos.-

' Ha ocurrido posteriormente que lo dispuesto

|
- por la ley 11,645 sobre el numero mdximo de socios, y la

i
:

Ginica posibilidad ofrecida de incorporar hasta cinco miem#

{
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bros del personal de la sociedad al elenco social, ha
sido notablemente excedida en la practica de las empre-
sas, las que por razones diversas han visto conveniente
o han tenido la necesidad de incorporar su personal de
transportes al grupo de componentes,-

Desde el punto de vista social, es particu-

larmente digna de eloglio esa actitud patronal de exten-

der el horizonte de las posibilidades econdmicas de su
personal especialmente apto, vinculandolo directaﬁsnte
al gobierno y disposicion de sus elementos de trab%jo.-
Ya es evidente que los resultados econ6micosi
actuales de las explotaciones no son halagiefios ni Q@a ‘

{
cho menos, pero las condiciones particulares de incor-

poracidn que se ofrecen en estas sociedades, demuestrép,

| un alto espiritu de colaboraéiah que no es frecuente \%
encontrar en otros comercios.~ \K
Recordamos al efecto la idea justamente arraiL\

gada entre la gente de negocios, sobre el caracter im-

propio que toman determinados empleados de sociedades ?
de responsabilidad limitada, "ascendidos" é la catego- |
ria de socios,‘por cuanto a pesar de la esencia netamen-g
te personél de lé sociedad, contintan en el hecho y en

la realidad sometidos a la dependencia exclﬁsiva de sus |
patrones, sin jerarquizar esa categoria de socio, sin i

f

hacer pesar su opinidm ni sus resoluciones en el desen- '.
volvimiento de sus negocios, facilitando al fin el pro-
pésito tenido en cuenta por los empleadores, de eliminar

el riesgo de un “despido caro", al incorporarles a la
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sociedad con un magro rendimiento de un capital asignadoi
Esta situacidn no se presenta sino por excepul
cidn entre componentes, En primer lugar, el componente

ex-obrero o empleado, actlia en igualdad de condiciones

al resto de los socios para la explotacidon de su vehicu-

lo, y negocia con sus cuotas de capital de la misma ma-

nera, con los mismos riesgos e identicas ventajas.-

En segundo lugar, si bien el precic en que al

___;.’._

gunos socios les ceden una o varias cuotas sociales, re-.
presentativas en la sociedad de uno o més vehiculos en i
explotacion, es alto por que se fija teniendo muy espe- |
ciaimente en cuenta el valor intangible que representan '
las mismas - y se alcanzan a veces precios inimaginables -
por otro lado se otorgan amplias posibilidades de pago |
vinculadas aI resultado de lauexplotaCISn del vehiculo
que representa la cuéta objefo de la transferencia, y

lo que es mas notable, algunas empresas reponocen a cuen+

ta del peecio de compra, un importe equivalente a la in-

demnizacidn por despido, que el obreroc incorporado como

componente huﬁiera per cibido si cesara en su trabajo. I
Se compensa asl una situacidon legal, y se

'
|
i
!
!
'
{

crea la interesante perspectiva comentada, acorde con la
‘ |
orientacion definida en la hora presente., Y esto ya es

mucho decir en el campo de las realizaciones practicas.
|

La situacidon de los consocios, ex-obreros o !

no, en las sociedades de responsabilidad limitada comln-
mente aparece aclarada en el mismo acto de su incorpora-

cidon a la sociedad.~ kor contratos de caracter privado,
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los socios comprendidos en el contrato social original,

previa aceptacidon por parte de la Asamblea General de

i
transfieren a otras personas, ajenas o nd a la empresa, ‘
|
Socios o su organismo representativo, la propiedad de u»!

!

na o varias cuotas de capital, representadas - se dice -

por una fraccidn, uno, o més vehiculos dél material ro-
|
dante de la empresa, y el derecho a la explotacidn de 107

mismos con sujecidon a las normas y reglamentos vigentes,
l

No toman los adquirentes por este acto, el carécter 1ega1
de socios, dado que por imperio de la ya citada Ley 11.6%5
su numero esta limitado a 25, y por lo tanto son repre~ !

|

sentados en las asambleas por los titulares originarios

de las cuotas cuyos derechos perciben para todas las re-:

soluciones vilidas. Esta es una situacidn anbmala en ;
cuénto permite que personas que sSe desvinculan a veces ;
totalmente deltransporte, por haber hecho cesion privada
de todas sus cuotas de capital; continfian actuando en la'
direcéién de los negocios sociales, sin interés directo E
en la marcha de la empresa.- ’ ' i

Solo con buena voluntad se han solucionado alT

gunas de estas dificultades, pues producido un caso cual+

1
quiera, los socios representantes naturalmente se pronun-

|

ciaran en el sentido indicado por los verdaderos compo- ‘
nentes activos.-— irero a poco que se produzca una diver— |
gencia, estos ultimos quedan totalmente desamparados y l
8in recursos legaies para imponer su voluntad.-

Se adopte la forma de sociedad andnima o de

responsabilidad limitada, si prescindimos del contenido
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material de los contratos de constitucion, les que segﬁni
vemos, tanto se alejan de la realidad, encontramos gue i
no existe estrictamente un verdaderc patrimonio social. ;

For su forma juridicey la organizacidn parti—§
Ccipa de todas las ventajas que la misma ofrece: por una ‘
parte una unidad de capital presentada en garantia de o—;
peraciones de credito, y por otra, una unidad moral y maL
terial responsable de la prestacidn del servicio pﬁblico,
rero en su raiz, es una debil asociacidon de personas, dei

criterios a veces muy dispares, y en donde el interes inf

dividual del componente, se sobrepone frecuentemente al
interes social del conjunto.-

Entre los componentes constituidos en Socie-
dad anonima o de responsabilidad limitada se objeta asi-
mismo el tipo de distribucisn de utilidades, el que no

pu=de corresponder porﬁdefingcfbn a los capitales aporta-

dos, aln cuando as{ lo exprese el contrato, sino que losi
resultados de explotacidon de cada vehiculo, continlan I
perteneciendo a los componentes respectivos, pues de o-
tro modo no admitirian la existencia de ninguna sociedad
entre ellos.-

Puede observarse entonces, que este defecto
juridico no tiene solucion legal sino practica, por cuan}
to la ley carece de la fuerza necesaria para ahogar una %
realidad econdmica, y si ello no fuera posible, no sub-— }
sistirfan como hasta el presente, muchas empresas de

transporte de pasajeros,- ;
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Nos queda por analizar la Ultima adaptacidn
realizada en el terreno juridico, de una empresa de com-‘
ponentes. Nos referimos a la sociedad cooperativa,

Definido el transporte por nuestro cddigo de
comercio como un acto esencialmente comercial, su reali-§
zacidn quedaria prohibida a una sociedad cooperativa en j
virtud del regimen de la ley 11,388, en lo que se refie—?
re a servicios publicos de pasajeros.

Sin embargo, en este caso como en el de Coo- |
perativas constituidas para efectuar operaciones de se-
guros, una interpretacion juridica particular que no es
uniformemente aceptada, ha permitido el establecimiento
de algunas sociedades cooperativas con ese objeto, me-
diante la afirmacion de que son los soclios y no la socie-—
dad los que pedizan agppsvdeﬁﬁéhercio._

Por nuestra'parté, no encontramos en esta ac-
tividad del transporte pliblico de pasajeros, la posibiliJ
dad de cumplir un verdadero fin cooperativo sin forzar |
la interpretacion de su objeto, dado que toda cooperati-—
va tiene por objeto principal el beneficio mutuo de los
socios con quienes exclusivamente debe operar, y esto no
ocurrird” en el transporte, salvo que todos los usuarios
sean socios de la cooperativa, lo que es impracticable
en la mayoria de los casos.- Si dejamos de lado esta cueé
tion, podemos analizar sus caracteristicas principales.

Cabe distinguir a tal efecto, las cooperati-

vas de transporte que se constituyen por empleados y obre

ros de esas actividades, de las que pueden integrar los
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componentes con su particular modalidad.-—

En el primer supuesto, puede identificarse
esa sociedad como una verdadera cooperativa de trabajo.
Los socios que suscriben su capital son a su vez asala-
riados de la cooperativa que explota el transporte, y
perciben las utilidades, retornos, o distribucion de exi
cedentes, como quiera llamarsele, en proporcion a los
sueldos y salarios que le han correspondido durante un
cierto lapso.

Este es el caso mas simple y no ofrece eepa-
ros practicos.- El fin cooperativo puede considerarse
cumplido, por tratarse de una asociacion que tiende por
su accion directa a defender econdmicamente a sus miem—
bros, elevar sus posibilidades morales y materiales, die-

RN 1
tribuyendo los benefibioé af§ﬁTbnes han contribuido a
formarlos,- |

Cuando en lugar de aportar sus ahorros para
la formacion o adquisicbn de una empresa de la cual son
asalariados, se trata de componentes que aportan sus ve-
hiculos para la realizacion del transporte en comun, pe-
ro conservando el proposito de hacer efectivo cada uno
para si, el producido neto de la explotacion de esos co-
ches que aportan, no se advierte facilmente el verdade- .
ro proposito cooperativo, pues no hay distribucion de u-
tilidades comunes, sino computos de beneficios indivi-
duales que no se modificarian, si en lugar de organizarﬁ
se en forma cooperativa, se adoptara una distinta cons—f

truccion juridica, tal como hemos explicado anteriorment%.
|
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Es indudable que no se busca al formar la coo-
perativa, ninguna alteracion esencial del réegimen de ex-;
plotacion basido de los componentes, sino que se trata
de aprovechar los aspectos formales de la mhsma para or-.
ganizar el funcionamiento de su actividad, a cuyo fin ;
los estatutos que se ponen en vigencia cubren todas las ?
exigencias legales, aln aquellas de la distribucion de |
excedentes, lo que se logra reservando en cada liquida- |
cion individual una Infima suma para entregar como re-
torno a los socios, generalmente en proporcion a las re-—
caudaciones de sus vehiculos asignados.

Se interpreta, segln lo deducimos, que la so-
ciedad asl formada tiene todéé&iéé'éaracteristicas de la
cooperativa de produccion, eﬁ%inéiendo por produccidn lo
recaudado por el transporte de pasajeros.- El monto que
alcanzan los retornos indicados es siempre reducido, por’
cuanto se obtiene en la forma antes explicada, es decir,:
una vez distribuido el grueso de la recaudacion entre
los componentes segiin alguno de los sistemas que veremos
més adelante, como cristalizacion del metodo de explota-
cion individual de cada vehIculo.

Una tercera interpretacion en cooperativas in-
tegradas por componentes, las califica como cooperativas;
de trabajo, en base a la concertacidon de los habituales
contratos “"de trabajo", "de arrendamiento de vehiculo",

o de "locacidn de servicios", en virtud de los cuales las

sumas que retiran los socios de la sociedad como resul- j

tado de su actividad individual, se considera como remu-
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'objeciones'importantes.» No dudamos que las ventajas que

jos que debeh_ser advertidos y previstos en sus estatu~

———— -

neracion o pago de ese contrato de trabajo, es decir, %
un gasto de la sociedad y no una distribucion de utili- §
dades. i
Como podemos observar, se razona siempré al-

rededor de una determinada ficcidon juridica no exenta de!

” R B
una organizacion cooperativa ofrece pueden ser aprove-

chadas por una agrupacion de‘componentes‘éue deseen nor~;
malizar sus relaciones, pero insistimos en que el ver--
dadero prop6sito cooperativa no resulta cumplido.~- Una
aplicacion de este tipo, introduce indudablemente el de-
moccéticd principio de la igualdad de los componentes,

|
|
1
:
|

pero su funcionamiento se presta a combinaciones o mane-'

i

\

tos y reglameﬁtos dentro de lo posible, ‘
o | |

¥or su parte, la Direccidn Nacional de Asun-

tos Legales del Ministerio de Transportes de la Naciénm,

se ha pronunciado sobre esta cuestidon en los siguientes |

términos: | -

*Ni dentro de los principios econém;cos del coo- "
"perativismo, ni del espiritu dé la Léy 11.388, "1
"existe inconveniente en que una sociedad coope- " ?
"rativa adopte por objeto la prestacidn de un ser’
"vicio plblico automotor.- Yor el contrario, ese:“(
"ta Direccion Nacional ha apoyado laaformacian»de“
"este tipo de sociedades para la expiotaciGn de "
‘"los citados servicios.- "

" En consecuencie, a fin de asegurar la so- "

©
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"ciedad cooperativa, con el objeto de que no pueda"

"inducirse a engafio a los terceros yue contratan
“con ella, presumiendo un respaldec economico que
"en realidad no existiria, y para garantizer en

"la practica el efectivo cumpdimiento de su res-
"ponsabilidad, el material rodante con yue opere
“la sociedad debe pertenecer a su patrimonioe, y

"en consecuencia correr por su cuenta los gastos

"de personal, patentes, seguros, etc, *

LR
|

L}

" Que en lo que respecta a la duracidn de una "'

"cooperativa, (Art. 2 inc. 2 de la ley 11.2Z88), "

"es en principio ilimitada, por lo que salvo la
"causa de disolucion "ipso jure", la pueden ex-
"tinguir por una resolucionide sus miembros *

" Que por consiguieﬁte resulta necesario que
*las cooperativas establezcan en sus estatutos

8que la sociedad no se disolverad por voluntad de

L

"
L

"sus socios, mientras se encuentre en vigencia el "

"permiso que se les haya concedido o hayan solici-"

"tadOQ- "
" wue de acuerdo al Art. 1l de la ley 11,388
"que establece la aplicacion supletoria de las

"normas que rigen a las sociedades anonimas, en

L]
"

"todo lo que no haya sido prescripto especialmen- "

*te para las cooperativas, por lo que a los efec- "

"tos de la aplicaclion de los decretos 11.803 y
*11.804, serd a mi criterio el de las sociedades

"anonimas "
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" ror todo ello, y de acuerdo a lo reiterada-"
"mente dictaminado por esta Direccion nacional:

" DICTAmINO LO SIGUIENTE:

" 12 que las sociedades cooperativas que posean "
* permiso o que aspiren al mismo, deberan ser "
" propietarias del material rodante con que ope- " |
* ren, debiendo correr por su cuenta los gastos "
" de personal, patentes y seguros, &omo asimismo "
" las responsabilidades emergentes de su carzc- "
* ter de permisionarias, o transportadores, "o
* 25.- Las cooperativas estableceran en sus es- *
" tatutos que la sociedad no se disolvera mien- "
" tras se encuentre en vigencia el permiso que "
" se les hayan concedido o hayan solicitado.- "
" 32,- a los efectos de los decretos 11,803, "
" 11.804 y 19.014, el régimen de las sociedades "
" cooperativas, seran en1¢uanto no le sea aplica-"i
" ble el de la ley 11.388, el de las sociedades "

* anonimas.- "

ol ol ot . e s et

5.~ Importancia de una forma furidica determinada.-

Gonclusiones.—

El proceso de formacion de las empresas de
componentes y su consolidacion en sociedades de derecho,
no siempre ha sido fruto del desec de progresc de sus '
integrantes, actuando como entes de voluntad indepen-

diente.~
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Existen en la historia de los transportes au-!
tomotores Argentinos, diversos ejemplos de la absorcion
paulatina que sufrieron en su epoca muchas lineas priva-
das que actuaban en zonas efonomicamente ricas del pais, |
por parte de representantes o firmas subsidiarias de em~

presas mas poderosas, que buscaron en todo tiempo la in-

tegracion y coordinacidon de sus servicios, no ya en inte+
: !

res pﬁblico, sino en su propio béneficio, o en el de los
capitéles por ellos representados. |

' Sué gestores, infiltraron sus intereses (a- %
parentemente personales) en una linea, proporcionando ve#

hiculos, neuméticos, repuestos, aun dinero, y por acciodn:
!

directa de esos compromisos contraidos por los primiti- |
vos propietarios, o por‘gugﬁofrecimientos de compra, desf
plazaron positivamenté”a ib;;ﬁismos de 1a direécién de

sus transportes, obteniend; finalmente la libre disposi~:

. ) -t ' . 2
cion o la asociacion en una preponderante situacion eco-

nomica y financiera respecto de sus socios.

Desde el punto de vista de los usuarios, mu-

1

ches veces pudo haberse ganado por la regularidad y efi~’
ciencia de los servicios, y perdido por la supresion de
otros de competencia con lineas ferroviarias, y siempre j
con costos cada vez superiores, perdiendose indudable-— i
mente ademds la esencia nacionalista y pdpular.de esos i
servicios plablicos.-

Esta aparente disgresidon, solo desea poner en
evidencia que esas cambiantes posiciones economicas de

tan trascendente importancia para el pais, se produjeron
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{
frecuentemente bajo la apariencia inofensiva de una socie}
dad comercial o de responsabilidad limitada.- i
El S.D. 19,014 con su exigencia de una Decla-—j
racion Jurada sobre la propiedad de los capitales de los
integrantes de las socliedades permiéionarias de'serviCio;
publicos de transporte automotor, sujetos al rigimen de
la ley 12.346, did estado plblico a lo.que ya se conocia |
evidentemente: la dependencia de muchas lineas automoto-
ras sometidas al contralor de capitales prigados foréneo%.

En esa situacion, podria hablarse acaso de beneficio pl-

blico en la organizacidn de esas empresas ?
De jamos establecido entonces que no basta una%
estructura juridica regular para afianzar el interés so—f
cial, y el interes de los trabaJadores en los servicios
de transporte de pasajeros prestados por componentes.-
Es muy diffcil encontrar“otraqact1v1dad econdomica que sei

‘aleje tanto de los canohes tradicionales del derecho co-

mercial, y es necesario adentrarse mucho en la practica

de la misma para encuadrar en normas precisas y seguras
las distintas relaciones econdmicas de las empresas con
sus componentes, y de éstos entre sf{.- Resulta tan gra- !
fico oir a veces a un componente hatlar de "su coche“...i
el que ostentosamente, al lado del nombre de la Empresa, |
lleva en caracteres bien visibles la sigla conocida:
S Re L.a...

Hemos resumido asi, las observaciones que sur-

gen del analisis de las formas juridicas habitualmente
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l
adoptadas por las empresas de componentes para su desa- ;
rrollo, dentro de las disposiciones del dérecho vigente.%

Ninguna de ellas se ajusta estrictamente a j
las necesidades de lés lineas. La cooperativa parece con%—
|

tituirse en la solucion de actualidad, habiendose ya e-

fectuado varios ensayos de aplicaci6n, que no han con-
templado la totalidad de los problemas de los componen- [
tes, aunque entre ellos existan algunas organizaciones L
de verdadero mérito. i
Sin embargo, résalta la necesidad evidente de(
encontrar en una nueva legislacidn, la base juridica co—i
rrecta para encuadrar estas aotividadés, y en ese senti—;
do compartimos en esencia los principios contenidos en

el proyecto'de ley de “sociédgd;dé componentes", presen-g

tado a la Honorable Cémara dé¢ Diputados de la Nacidn, [
en la sesidn del dia 9 de Setiembre de 1949, con la firm
del Sy. Diputado Luis J. Fregossi y otros, y que agrega-
mos como apendice, |
Dicho proyecto condensa en su articulado la ;
mayor parte de las normas que la costumbre ha consagrado;
en esta modalidad de explotacidon del transporte de pasa—{
jeros por automotores, y pensamos qﬁe estudiado conve-
nientemente, otorgandole la suficiente elasticidad para
amparar las particularidades normales de las distintas
lineas en funcionamiento, puede constituirse en un ins-
trumento legal regulador, de extraordinaria utilidad,

tanto para los transportadores como para los usuarios y

terceros que deban relacionarse con ellos.-

HUGO A, SAVINI



e 2P
La especialisima sociedad de componentes, es
una fuente inagotable para el especialista de derecho que
desee teorizar sobre todos sus aspectos, pero dentro de
nuestro propoSito no puede constituir sino una referen-
cia, al pasar hacia el aspecto din&mico de la explotacidn:
|
costos y recaudaciones, en su relacion con la organiza- i
i
cidn técnica, administrativa y contable de los servicios{
y sus aspectos conexos.-

- ot sy

6.~ Ley de "Sociedades de vomponentes"

En virtud de lo expuesto precedentemente, ha-
remos solo un pequefio comentario sobre las principales
disposiciones del proyecto citado en la pzg. 31, el que
exterioriza sn cada caso nuestro punto de vista sobre el

particular.-

a) buracion del contrato \
Dado que quienes podrén constituir este tipo
de sociedac son "las personas o entidades que por con-
"cesidon, permiso o cualquier otro titulo emeanado de los
“poderes plblicos nacionales, provinciales o hunicipe-
"les, se ocupen de la explotacion del servicio de pa-
"sajeros en comin ..." (Art. 17), parece conveniente es-

pecificar en el art. 2=, que el contrato no podréd ser ;

celebrado por un vlszo inferior al de la vigencia de la

concesidn o permiso en la fecha de su constitucion, co::

t
|

el proposito de asegurar la mayor estabilidad del ser-
vicio plblico prestado.— Gorrelativamente debe estable—

cerse en el art. 22 que la sociedad no podra disolverse
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por voluntad de los socios, antes de la expiracion de
la conce31on o permiso por el cual la sociedad es ins-
tituida prestataria del serv101o, por las mismas razoq

b)_Transferencis de cuotas

Eh el art. 72 del proyecto se establece que
"en todos los casos dé trénSferéncia'deberé la misma
"ser previamente autorizada por.elrsrgand de adminis-
"tracibn, de cuyas resoluciones negativas podrd ape-
' ‘"larse ante la ésambleé de socibs,'y su decisidn se-

"ra inapelable,— Los socios titulares de menos de una

"unidad tendran prioridad para integrar una cuota en

: v . , i
"el caso de proponerse la transferencia de partes all-i
i
cuotas complementarias de 3na cuota...." |

Segun lo establece el art..13° *"las socieda-— |
"des de cqmponentes‘seran administradas por uno o va-
"rios gereﬁtes,.SOOios o hb,‘...“

| De acuerdo al mismo se deduce que el organo

de administracion a que se refiere el art. 7° no es o-

tro que la gerencia.- Ahora bien; Hasta qué punto es
justo que la gerencia - que puede corresPOPder a "no-
socios" ~ tenga atribuciones tales como cdnsagrar la
admision definitivaAde nuevos socios en la sociedad,
acto de tan trascendente»importancia, tantd mas cua.nto_l
que del espiritu del proyecto’com0~de la realidad mis—|f
ma surge su carécter &e sociedéd de personas ?

Puede a la vez ese "organo de administracidn"

postergar hasta una asamblea de socios - que no estad
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obligado especialmente a citar — una cuestion de inte—‘
reses tan importantes para el cedente y cesionario,
cuando el primere deba recurrir en apelacion de una re-
solucion denegatoria a un pedido de transferencie de
cuotas ? El perjuicio en ambos casos seria irremedia-
ble.- i

Nos inclinamos .or considerar en consecuencial
que la transferencia de cuotas o sus alicuotas, pro-
ruesta por determinados omponentes, deberéd ser resuel-
ta en forma definitiva e inapelable por una asamblea
extraordinaria de socios convocada al efecto dentro de
los 30 dias de presentada la comunicacion pertinente al
organo de administracion, salvo que durante ese lapso
deba reunirse una asamblea ordinaria, en cuyo caso se-
ria obligatorio incluir”el tegé en el orden del dfia

respectivo, aun cuando ya hubiere sido hecha la cita-

cion correspondiente. De este modo se agilizaria al
maximo el procedimiento para la modificacion del elen—‘
co social, condicion que es indispensable para que el
régimen legal de la sociedad de componentes, se adap-
te a la practica de las empresas.-

Integracion de las cuotas de capital.

En el art. 8% proyectado, se establece en su
primera parte que " el aporte podrd hacerse en efec-
"tivo o en especie, en este Gltimo caso mediante la
"transferencia a la sociedad de un automotor aplicado E
"2l servicio...", y el art., 23% dice: "La sociedad

"tendrd un nimero de cuotas equivalente al nlamero de |
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"unidades habilitadas para el servicio de pasajeros o
"al nmero de unidades que conforme a la concesidn o
"permiso tuviera derecho o se hubiera comprometido a
"poner en circulacidn...."

Esta Gltima disposicidn complementa asimismo ?
lo establecido en el art. 52, segin el cual cada una d%
las cuotas en que se fraccione el capital social esta—i
ra representada por una unidad de transporte automotor}
afectada al servicio pliblico que realice la empresa,
distinguida internamente por un nimero de orden igual
al de la respectiva cuota.

Queda pues introducido el principio de la in-
dividualizacidn permanente de los aportes correspon-
dientes a cada socio.-

Esto, condicidn necesaria en una empresa de

componentes, no es suficientthané regimentar con normas

estrictas la constitucidny funcionamiento de la misma,
Sefialamos a tal efecto las alternativas que podrian

presentarse:
1°) que los socios decidan en el contrato, hacer sus

aportes en efectivo.

El procedimiento normal seria entonces el de
que la empresa, con los fondos provenientes de la in-
tegracidn de cuotas en efectivo, adquiera el material
rodante necesario para la prestacidn del servicio. Su-
poniendo - cosa improbable -~ que existieran las condi—:
ciones ideales del mercado segun las cuales pudiera %

adquirirse todo el material de iguales caracteristicasi

|
|
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f
y modelos, para asignarlos en explotacion a los compo-'
néntes indistintamente, ocurrirad bien pronto que se ;
rompe esa igualdad por el diferente trato que recibe |
cada unidad por su componente o componentes respecti-
vos.- Cual es la consecuencia ? la duracidn de los co-
ches sera distinta y habréd que afrontar la renovacidn

de algunos con mucha anticipacidn respecto de otros.

Con qué fondos habréd de financiarse la reno |
vacidn ? Con el fondo especial para renovacidén del ma—g
terial rodante previsto en el art. 112 del proyecto, i
que ests formado con "un importe anual del diez por {
"ciento del valor originario de cada vehiculo hasta [
"alcanzar el 50% ...." | |
| " La redaccidn confusa de dicho articulo impide}

afirmar que el c6mputovdéfgastés y distribucidn de u-

tilidades se haya préVisto.en forma individual por unii

dad en explotacidn, o en forma global para repartir lo

excedentes en proporcidn a las cuotas de capital. La [
préactica de los componentes abona el primer criterio,
que es el que creemos informa también el espiritu del
articulo rroyectado. De acuerdo a esta interpretacién,i
deducimos que el fondo de renovacidn del material es-
taria integrado por distintosparciales identificados
con cada vehiculo, en la medida en que los mismos hu-
bieran contribuido a formarlos, con el porcentaje cal-:

culado sofre su valor originario.-

Qué pasaria si no hay excedentes en la explo-~

tacidn de algunos vehiculos ? Deberéd constituirse i-
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una evidente injusticia con respecto a los demfs compo-

gualwmente dicho fondo ? Si la respuesta es afirmativa !

el componente respectivo deberd aportar a la sociedad l

h
|

una suma que compense el déficit existente, y hasta el!

l
maximo del importe de la reserva obligatoria. Si es |

negativa el problema es tanto mas grave.
Enunciamos estos supuestos para deducir que

planteada la renovacidn de un vehiculo adquirido por

la empresa, la misma dispondréd para su reemplazo, co- x
mo maximo del fondo de reserva constituido sobre dicho ;

A |
coche, ademas del producto de su venta como material |

radiado.

|
1

En la eﬁoca actual, los valores de reposici6q

'
I

es que deba efectuarse una inversidn adicional para ad-

son notablemente superiores a los de origen. Lo comun

quirir un nuevo vehiculo, :y no-"se advierte en este sis—
. S f

i

tema, como puede la sociedad procurarse los fondos ne- |

cesarios (ya que el resto del Fondo de Rernovacidn, es-

|
|

|

[

t4 afectado alos demls coches, por utilidades deduci-
das a cada componente individualmente).- 1

Si a pesar de todo pudiera hacerlo, se crearia

i
I

nentes que han conservado su material, por cuznto la
inversidn adicional se efectuaria an provebho exclusi—;
vo de un componente en detrimento de otros, resultandoi
el primero directamente beneficiado por el me jor rendiJ
miento del vehiculo nuevo, rendimiento que le pertene-
ce en forma exclusiva.

Resulta de todo lo expuesto que no hay ningu-
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na posibilidad de llevar a la préctica entre componen-.
tes la integraci®n de cuotas sociales en efectivo, y
por lo tanto esa alternative debe eliminarse en la ley
que regule su asociacidon legal,-~

22 Que los socios efectuén sus agortes en especie.

El art. 262 del proyecto presentado concreta ;
uno de los motivos fundamentales que le ha dado origenf
la posibilidad de que las empresas en funcionamiento
puedan transformarse en "Sociedades de Componentes",
cumpliendo determinadas condiciones.-

Esto significa que al sancionarse el régimen
legal respectivo, su inmediata aplicacidn surgirfa, nd
de la constitucidon de nuevas sociedades, sino de la
transformacidn de empresas existentes.

La forma de real{éér”estas transformaciones
es indudablemente la integracidn de las cuotas de la
sociedad en formacidn, mediante la entrege que a la |
misma hagan sus socios, del activo y pasivo de la 1i-

nea en funcionamiento, o sea la verdadera Integracidn

en especie,

Deseamos con eSto expresar que la limitacidn
del art. 8° en cuanto determina que la integracidn en
especie podria hacerse mediante la entrega de un auto-
motor, es un obstaéculo, pues contempla solo parcial-
mente la cuestidn, dado que cominmente serad necesario
transferir bienes inmuebles (garages, estaciomnes, pla-
yas, etc.), o muebles (instalaciones, muebles y Gtiles,

méouinas, herramientas, repmestos, combuctibles, neu-
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maticos, etc.).~ Tal situacidn obligarfa a modificar
la redaccidn del citado articulo 8%, extendiendo ademés
la reszponsabilidad solidaria de los socios, al valor
atribuido a esos otros bienes aportados, ademés de los'

vehiculos,

Pensamos también que en ningln caso debe exi- |

mirse de dicha responsabilidad cuando se aporten uni-
dades nuevas adquiridas directamente en las agencias,

pues neda obsta a que por una combinacidn financiera,

un documento de complacencia, u otro procedimiento, se .

altere el verdadero valor de origen de la unidad ad-
quirida.

d) Renovecidn del materiel rodante

Ye nos hemos referido al fondo de renovacion

del material, que el art. 11 de la ley proyectada, im-

pone oblizatoriamente.- Hemos sefialado tambiefn que di-

cho fondo Unicamente puede materializarse mediante la
retencidn de los beneficios, que en proporcidn al pro-
ducido de cada vehiculo, se distribuyen a los comgo-
nentes,

Reconociendo las positivas wentajas que ofre-
ce a esas compafilas de transporte la constitucidn del

fondo de renovacidn de su material, y el criterio téc-

. P . '
nico y economico que impone su existencia, debemos re- .

cordar que entre componentes es habitual que la reno-

vacidon de los vehiculos corra por su exclusiva cuenta,

perteneciéndoles asimismo a cada uno, el valor del ve-

hiculo radiado o sustituido que venia explotando.
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|

Conciliando esta posicidn con el principio |

del art. 10° gue establece la plena propiedad de la so-
ciedad sobre las unidades aportadas (lo que compartimos

plenamente), no hallamos otra solucidn més préctica pa-

ra la renovacidn, quella de establecer por ley la afec—

tacidn del fondo de renovacidn de cada vehiculo, y el
. !
t

producido de su venta, a la financiacidn del nuevo vehi-i
culo, y para el caso probable de que la renovacion exi-

ja una mayor inversidn, el socio-componente deberad a-

frontar la misma, por principio de equidad dentro de la
organizacion; esa suma excedente que se invierta, se 1
considerara”cuota suplementaria de capital integrada en
efectivo, y su mdnto podra ggpwvariable;—

Debe eSpecifica:ééiAué dicha cuota, por su |

carécter de suplementaria e impuesta por las necesidades

|

de‘la explotacidn, no otorgarad al socio que la aporte,
ningiin derecho preferencial, por cuanto debe dispensarse
& las mismas un tratamiento distinto al de las cuotas
comprometidas en el contrato, salvo en lo referente a la
fe3ponsabilidad de cada socio, la que -debe extenderse al
valor de esas cuotas suplementarias. Por étré parte, el
monto de estas Gltimas tendrd como efecto principal, ha-

cer constar en los libros de la empresa, el verdadero )
i
capital invertido, a todos sus efectos.- |

Lo contrario a este prodedimiento sera interj

pretar que al recibir la empresa un vehiculo de mayor va
lor en sustitucidon del anterior, es decir, al incremen-—

tarse su capital sin ninguna contrapartida en el pasivo
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| de la misma, dado que ese mayor valor es siempre finan-
ciado por el socio componente, sé¢ producira“una ganancia
sui-generis, ajena a la explotacidon, y contraria a la e-
sencia de la operacidn que sevrealiza, por lo que compu-
tar la diferencia con ese caralter, no seria un procedi-
miento aceptable alin cuando el resultado practico es el

mismo, pues dicha utilidad no puede ser objeto de distri-

bucidn a los componentes.-

o) Distribucidn de utilidades.

Entendemos que es preciso establecer explici-
tamente en el art. 11°, que cada socio componente perci-
bira; como Gnica distribucidn de las utilidades liquidas

de la empresa, el producido neto de la explotacién del o !

los vehfculos que haya apdrtédo;)élemento_esencial en la

existencia de las empresas de c¢omponentes.

Segiin 1o hemos sefialado precedentemente, tal
como estd redactado dicho articulo, podria interpretarse

gue la distribucidn de utilidades resultaria de un.pfo~

rrateo del saldo neto, entre el nimero de cuotas cubier-
tas o unicades en marcha, lo que no seria admitido por
ningin componente.,- Esta disposicidn complementaria lo

sefialado sobre excedentes de capital.- _

f) Ligquidacidn de la Sociedad de Componentes

' Ei procedimiento indicado para la rénovacién
del material rodante, como asimismo la necesidad de la inL
tegracidn en especie, deberian tenerse en cuenta en un
articulo especial sobre la liquidacidén de la sociedad,

por cuanto en tales operaciones no puede prescindirse de
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|

la individualizacidn del aporte de los vehiculos manteni+
da durante toda la vida de la misma. j
Podria establecerse que, resuelta la liquida— |

cidn, se entregard a cada componente el remanente que reJ

|

sulte de deducir al producido de la venta del vehiculo
aportado por el mismo, la alicuota que le corresponda so
bre las deudas y otros gastos de liquidaciSn, adicionaf-
dosele en su caso la parte proporcional de los bienes coJ
munes que se liquidan, tales como inmuebles, existenciasg
de almacenes, etc.- |

Si se deja librada a la voluntad contractual %
la estipulaciln de estas bases de liquidacibn, es muy pr&-
bable que se omitan, lo que seria fuente de disidencias
graves, al aplicarse por analogfa las reglas de liquida=
cidén de otras sociedades comercﬁéies’ |

g) Conclusiones S o

Sin perjuicio de lo expuesto, lo que es solo
una opinion absolutaﬁente personal, creemos que la ley
sobre sociedad de componentes llenaréd una sentidad nece-
sidad del gremio, e introducirid una mayor tranquilidad
y seguridad en las relaciones entre componentes, impres-

cindible para obtener la mlxima eficiencia en los servi-—

- . ”»
cios.~ Pensamos que es de suma urgencia su sancion dado

que, manteniendo nuestros principios, estamos seguros «
de que es en manos de los transportadores privédos, de ;
los propios obreros del volante, donde radica el brillanﬁ
te porvenir de los transportes automotores de pasajeros \

en Argentina,-
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| 8.~ La prestacion de servicios de transporte automotor

|

|

de pasajeros por el Estado. J
Antes de entrar de lleno en la consideracidn |

de los problemas practicos relativos a la explotacidn del}
transporte automotor de pasajeros por el sistema de com-
ponentes, haremos una breve referencia a la tan debatida

cuestion de la prestacidn de los servicios por el Estado

Nacional, Progincial o Comunal, problema cuya solucidn
ya ha enfrentado el Gobierno Nacional en la rama de los
ferrocarriles, marina mercante y aeronavegacion, y subsi—;
diariamente en las empresas automotoras que estaban si-
tuadas en la esfera de accibn de los mismos ferrocarrilest
con la creacidn de la Empresa Nacional de Transportes.
Esta intervencidn:estatal se produce en con-
cordancia con el principfd;cénsgaéfado en el articulo 40 .
de la nueva Constitucidn Nacional que transcribimos en :
la parte pertinente: " Los servicios publicos pertenecen

" originariamente al Estado, y bajo ningln concepto po-

. . : ”
" dran ser enajenados o concedidos para su explotacion.

" Los que se hallaren en poder de particulares seran trané—
) ’ I
" feridos al Estado, mediante compra o expropiacidn con

* indemnizacidn previa, cuando una ley nacional lo deter-

|

|
" mine....." ‘ !
Teniendo en cuenta lo expuesto, pareceria per-—

der actualidad toda consideracidn sobre empresas privadas

1

de transporte, cuando ya estf latente la proyectada esta-

tizacidn integral de los servicios, merced al mismo prin-

cipio que se ha incluido en las Constituciones Provincia-
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les.-

Con respecto a las empresas.de transporte au-
tomotor, la dilucidacidén de la cuestidn aparece sin embar%
go demorada, y resulta interesante investigar o por lo meL

nos puntualizar las razones que pueden haberse tenido en

cuenta para no aplicar de inmediato el principio de la na
cionalizacion o estatizacidn (términos que se han presta-
do a sutilézas por parte de algunos autores, tanto desde

el punto de vista juridico como econdmico), y aln retro-

ceder hacia la actividad privada, tal como lo ha hecho la|

Municipalidad de la Ciuded de Buenos Aires hace poco tiem}

|

No repetiremos aqui los muchos argumentos que ée

POe~—

han esgrimido en pro y c&nﬁratdéjla;estatizaci6n de estosf
servicios publicos. Reconobéﬁbéidﬁé;el resultado ecoani-;
co de una determinada actividad no siempre debe ser deter%
minante de la politica a seguir o del procedimiento que
se adopte en su desarrollo.

Existen evidentemente indusirias o actividades

|
i
|
i
|
i

esenciales, que por razones de Estado, Defensa Nacional

u otras igualmente legitimas, deben pértenecer principal-z
mente al Estado. Y no puede discutirse que entre ellas
estd preferentemente situado el transporte plblicoe-

La organizacidon de esos servicios es de extre—'
I

l
ma importancia para que la gestidn gubernamental se de- ‘
senvuelva en un maroo de normalidad. El transito facil y |
econdomico de las personas y las cosas a través del terri-

M : < :
torio, es vital para su economia, y si se tiene en cuen-
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ta que desde el punto de vista estatal no existe proble-
ma de inversion cuando se persigue un fin de teneficio
comin dentro de ciertos limites, la unica faz a contem-
plar consiste en la atencidn y satisfact¢idn de todas las
necesidades de transporte, y la economfa y baratura de

los mismos con el maximo de utilidad para los usuarios,- ?

Si se obtiene de los funcionarios responsables‘
una actuecidon técnica y administrativamente inobjetable
es posible el éxito de la gestidn, siempre que predomine
un esgricto criterio de prevision, tendiente a mantener
la regularidad y eficiencia de los servicios, asegurando
para ello la conservaci®n y mantenimien‘o del material
humano y mecédnico, controlando a la vez los recursos y
gastos dela explotacidn al méximo.

Esto es indudablemente mis facil de obtener en
los ferrocarriles, en la navegacidn, y alin en la aerona-
vegacidn, pero en los transportes automotores por la ra-
zon fundamental de la nsturaleza del material empleado,
mas débil y delicado que el afectado a las otras especia-
lidades, siempre existe el riesgo de una utilizacidn ina-
decuada o antiecondmica.

Dicho material requiere una atencion y dedica-—
cidon especial del personal & su cargo, la que solo es po-
sitle obtmner totalmente cuando eriste una relacidn di-
recta entre dicho personal y los resultados de la explota-
cion.— La practica dice que cuando esa relacidn se creea,
cada propietario o coparticipe de un vehiculo extrae del

mismo todo su rendimiento mecénico, vy al mismo tiempo,
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|
por constituir generalmente dicho vehiculo su finico ca-
pital, cuida de mantener Integro su valor funcional, exw

!

trayendo de su trabajo el mayor beneficio posible.

Estas circunstancias nos inclinan a pensar que

t
los transportes automotores de pasajeros, explotados por

concesionarios o permisionarios, sometidos a una estric-
ta fiscalizacidn y con todas las garantias y seguridades
que los poderes concedentes consideren indisPensables, i
pueden alcanzar su maxima eficiencia en manos de empre-f
sarios particulares especialistas del ramo, pues el cam-
po de accion perfectamente diferenciado y reducido en i
que deben actuar, les permitiri sin duda aiguna resolver
con mayor soltura y rapidez los distintos ?roblemas que
se plantean, y que en la esfera estatal se dilatan a ve-
ces indefinidamente, ocasiogénggsg perjuicios mis que :
beneficios, V'Jwﬁiﬁ ‘ %
Si ademés advértimcs”la escasez terrible de
transportes en que estamos viviend&, deducimos que s0lo !
una politica de esta naturaleza puede brindar al'uguarii
mavores posibilidades de seguir utilizando los servicioé
de determinadas l1ineas, las que en otras éondiciones del

explotacidn probablemente habrimn ya desaparecido.

Tuvimos y tenemos hoy varios ejemplos que a 1
nuestro juicio demuestran las dificultades que ofrece i

el transporte automotor de pasajeros para su prestacion |

,
directa por el Estado, o por entidades mixtas sujstas a‘
su contralor directo..

El transporte dela Ciudad de Buenos Aires,
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antes de la sancidn de la Ley N° 12,311, era una especie:

\
!
)
de mosaico multicolor en donde coexistian empresas del (
mas diverso tipo de organizacidon; los servicios - de ca—!
lidades diferentes - carecian de un orden logico, super-:
poniéndose en determinadas zonas, para ser en otras com—I
pletamente insuficientes.-

Bra evidente por otra parte, la diferencia de,

criterio de los empresarios para encarar la explotacidn,

y mientras algunos trataban de mantenerla a tono con las

exigencias del pliblico, funcionanban otras lineas en conT
diciones sencillamente deplorables.

Tenfamos distintos servicios de ommibus, una

vetusta red tranviaria, una muy escasa red subterranea, |
i
|

y los Colectivos. Esta era la Gltima creacidn de los trans-
portadores para aglllzar el;traslado de los pasajeros, §
~.“ A |

y verdadera solucidn para la situaclon creada entonces,

aunque enfocada de un modo precario para poder mantener-

se indefinidamente.

En esta situacidon nace el organismo denomina-

do "Corporacion de Transportes de la Ciudad de Buenos
Aires", el que mediante los diversos recursos legeales !
puestos a su alcance, incorpord los tranvias a nivel,
subterféneos, y expropid o adquiribd la mayoria de los
omnibus y colectivos, con el propSSito de me joras, uni-
ficar y ampliar los transportes existentes.- i
Qué reaultados précticos se obtuvizron de las
diversas alternativas por las que pasd esa organizacidn %

Estos resultados scon tan recientes en el re-—

HUGO A, SAVINI



Pag. N 48

cgerdo‘del puBlico, que no es dificil repetirlos: Produ-

cida la desvinculacidn de los propietarios de los vehi-

culos automotores que.trabajaban efectivamente en las
distintas fases della explotacidn, convertidos otros en
asalariados de la Corporacidon, los servicios de esa gran:
Empresa se resintieron bien pronto en su eficacia mate—
rial, se encarecid su administracion, crecieron extraor-—
dinariamente‘sus gastos de mantenimiento, y si a ello

agregamos las dificultades que surgieronlluego (con 1la

guerra de 1939), para la reposicidn del material rodante,

obtenemos de inmediato el cuadro mas desolador, en el

que se debatid hasta hace poco dicha entidad, ya liqui-

dada mediante su venta en globo al Estado.

La faltae de publicidad de sus Gltimas cifras
de explotacidn, no‘pergiiéigﬁtgﬂef conclusiones defini-
tivas sobre un presunto méjorémientd de sus resultados,
como no podemos conocer totalmente 1Qs'que se refieren
al Grupo Cuyo, Grupo Atlédntico, etc, organizaciones de-
pendiehtes del Ministerio de Transportes de La Nacidn,

i
1
|
que agrupan las empresas ex-subsidiarias de los ferroca-!
rriles de capital extranjero, las que al nacionalizar f

' J

éstos, pasaron igualmente al Estado.

En otras oportunidades, la palabra oficial }
ha insistido en que,-en el transporte automotor, como en |
todos los trabajos, la propiedad de la herramienta co- ’
rresponde o debe corresponder al mismo trabajador.- La |
misma formalizacidn de entidades cooperativas de obreros

del transporte, a quienes sse ha entregado o concedido
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la explotacidn de determinadas 1lineas que antes servian
dichos obreros como simples asalariados, confirma esa ten
dencia.-

Como se concilia esta posicidn con la anteriors

—

- Pensamos que se tiende a separar - con certera
vision -~ el transporte automotor, del principio constitu~
cional que consagra la prestacion exclusiva por parte del}
Estado para todos los servicios.pﬁblicos, y una acertada l
medida seria la de sancionar la excepcion pertinente, es~%
timando que existen para ello razones de orden teénico, i
como también una oportunidad mis para extender los bene- i
ficios de la politica social establecida. | -

En conclusidn sostenemos que el mantener el ;
transporte automotor de pasajéros en manos de los propiosi
trabajadores del volante, como empresarlos particulares,
con la estricta fiscalizacxen y contralorpor parte del !
Estado, se traducira sin lugar a dudas, en un pujante facL
tor de progreso dentro de la economia general de la Nae 5
cion. Puede constituir une. excepcidn singular el trans— ;
porte de la Ciudad de Buenos Aires, cuyo volimen extraor-i
dinario acorde con su engrandecimiento notable, exigiré
éuantiosas inversiones y orientaciones definidas y cen-
tralizadas, para obtener solucidn integral a sus proble~
mas.-—

En los demas casos, entendemos que debe el
Estado ccoperar técnica y financieramente en 1la implaﬁtaa
ciéh y mantenimiento de lineas privadas de capitales Ar-—

gentinos, en la seguridad de que habra de obtener mas
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fAcilmente parecidos o mejores resultados, cin el ries—
go de extender peligrosamente su intervencionismc en

forma desproporcionada o antieconodmica.

S e s e (o e e e
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ECONOMIA DE LA EXPLOTACION

8.- Generalidades

La economia de los transportes depende tanto
de una correcta administracion, como de la acertads elec7
cion de los elementos utilizados para su realizacidn. |

Sabemos que no es posible obtener una adecua-
da explotacidn econdmica sin la correspondiente organi-
zacidn t-Cnica, para lo cual debe atenderse en este caso
a las calidades del material mecdnico a utilizar, dado
que el material humano, factor principallsimo de esta
actividad, no crea problema, si se tiene en cuenta que
son los duefios de la empresa, aportantes de los vehicu-
los, quéénes con su trabajo persb#alyconcurren a la pres-
tacidn de los servicios, poniendo en ellc todos sus co-
nocimientos y experiencia, lo que se traduce en una ma-
yor eficiencia y estabilidad de los mismos.

Veamos por lo tanto, que sucede entre compo-

nentes con respecto al material mecanico.-

g,- BEleccidon del Material Rodante.-

Los criterios ténnicos segln los cuales los

o de vehiculo que necesiten, no difieren ya se trate

integrantes de unes empresa pueden establecer cual es el
ti

de Mcomponentes" o de empresas "monoblock",

\ Los transportadores con antiguedad en deter-

minada linea, conocen con precisidon cada kildmetro de
su recorrido, sus accidentes naturales y hasta las cos-—

tumbres y caracteristicas del pasaje, factorggﬁtodog_que.
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le sefialan las ventajas o inconvenientes de los modelos
de automotores, hasta elegir su "tipo®.-
En efecto, cuando un recorrido se cumple en

su mayor parte dentro del ejido de las ciudades populosas

-

parece preferible -el vehiculo pesado de gran capacidad
de transporte, que en determinadas horas puede desagotar

prontamente la acumulacidn de pasajeros en los termina-

les.~ Las paradas sucesivas y arranques bruscos con ele- |
vada carga, someten a continuo y pesado trabajo todas las

. |
partes mecanicas, que deben ser robustas, y las carroce- !
. : !

rias interna y exteriormente son maltratadas por el moviﬁ

miento continuado del pasaje y las contingencias del tran-

SitOQ"’ e
oo A :
No puede perderse dé-vista por otra parte, la |

1

facilidad de maniobra y la_rapidez'del transporte. En la
. ‘ |
ciudad de Buenos Aires, por e jemplo,la adopcidon de tipos!

de omnibus pre-determinados parece evidenciar algunos de-
;

fectos, pues es dable advertir que muchos de los vehicu- !
' :

los puestos en circulacidn hace poco tiempo, solo en con-

tadas oportunidades pueden marchar cqn su motor a régi-

{

men normal, sin demultiplicaciones grandes en sus cambios

de marcha, con lo que el desgaste de sus piezas vitales :
es mayor, y el consumo de combustihle crece en sus cifra;
relativas al kilometraje producido.

No es éste sin embargo el modelo quepodemos
tomar para una empresa de componentes, pues los transpor-

tes del Bstado, cualquiera sea su organizacidn definitiva,

estan a cublierto de las contingencias favorables o desfa-
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i
vorables que siempre preocupan a un componente, en lo rel

ferente a la financiacidn de la explatacidn.- El Estado,

siempre'procuraré a sus organismos del transporte todos |
los recursos necesarios para su normal funcionamiento,
con prescindencia del costo, como estd ocurriendo desde
hace mucho tiempo precisamente en los Transportes de

Buenos Aires, en donde,por insuficiencia notoria de las |

tarifas e incrementos extraordinarios de gastos, se sub-

sidia la explotacidn con fondos de rentas generales, en
desmedro de los legitimos intereses de todos los habitan#
i

tes del pals que no tienen el caracter de usuarios de di-

|
chos servicios.-

Una linea de componentes de servicio regular
en barrios o zonas resindenciales, plantea a los mismos

un verdadero problema de economia que resuelve el micro-
i

dmnibus de capacidad limitada, ofreciendo comodidad tantT

al conductor como al pasajero, cuando la frecuencia de

|
!

1

sus horarios es adecuada a la densidad del trafico, y |
pudiendo afrontar con facilidad las dificultades de.la J
circulacidon.- | |
En las lineas interurbanas, varias han sido |
|

do en lo posible la eliminacidn de todo personal de “guaF
|

las soluciones adoptadas por las empresas,.,- Se ha busca-

das’ en los recorridos relativamente cortos, y por 1lo

I

|
a Py * -

mismo no resulta conveniente ningun vehiculo grande, por:

el recargo de treas que significa a su conductor. Por- .

'

deras sendas tortuosas dibujadas por.-el pavimento de los
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|

suburbios, exigen esa facilidad de conduccidn propia de
los vehiculos "chicos".- (Entendemos por vehiculo "chico®
aquel que no excede de diez y seis pasaJeros sentados)

Cada uno de los factores senalados ‘debe ha-

cerse gravitar con su exacta influencia, para obtener so;
luciones que lleven en si las caracteristicas de econo-
mia y eficiencia miximas, pero lamentablemente debe con-
\

dicionarse nuestro razonamiento a la situacidn imperante

en el pals en materia de automotores, disponibilidades i

de los mismos y facilidades de obtencidn y financiacidn.

Si tenemos presente que las empresés de com-
ponentes son, tal como se ha dicho, el fruto de la con-
solidaciﬁn de actividades de transportadores individua- .
les, de medios frecuentemente llmitados, deducimos fa~ {

yaed ST

cilmente que toda 11nea en marcha no presenta un conJun—;
to homogeneo de vehicuIOS'de 1guales modelos o caracte- |
risticas, sino que cada componente en la granrmayoria de
los casos, ha aportado ei coche, vie jo o_ndévo, reacon-

diciohado, modificado o readaptado'al Servicio;que va a

prestar, de acuerdo a sus posibilidades econémicas; Ve-
hiculos que han recorrido. decenas ae miles de kilSmetros;
en toda clase de caminos, vuclven a veces remozados & E
constituir el flamante material rodante de que dispondrd
una nueva linea.- |

No hablamos aqui de las contalas 1ineas urba-
nas o interjurisdiccionales cuyés elegantes vehiculos de

lineas modernas, cruzan las calles o avenidas del Gran

Buenos Aires, o circulan por las rutas nacionales mas
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importantes como expresidn de pujante progreso.- Nos re- :
ferimos especialmente a esos grupos esforzados de conduc-—
tores del interior, que con su empefio, huérfano tantas

veces de recursos, han solucionado de cualgquier manera el

. traslado de las poblaciones de las provihcias y de los

"soltura e independencia, el riesgo es mayor, mientras que

territorios.—

Hace algunos aﬁos;‘terminada la segunda guerrai
mundial, los empresarios previsores pudieron disponer de
matérial nuevo en cantidad y calidad suficiente, y cuandol
una férrea voluntad de los directivos se superpuso a las

preferencias individuales de los componentes, se unifor-

maron los criterios de adquisicion hasta donde fué posi-
ble. Esta es una ventaja de la organizacidn juridica co-
rrecta. No debemos olvidar. que dependiendo tnicamente de

cada componente el pago del costo total del vehIculo, el

mismo goza en mayor o menor grade de libertad para com-
pear "su coche",- Si sus posibilidades econdmicas le dan |
, , 1
si su adquisicion depende de la financiacion que plantee !
la empfesa con su garantia, y de los ofrecimientos de ma—j
terial de que dispone la misma, el campo independiente dei

componente es mas limitado, y la seguridad es mayor para

2 1
una mejor eleccion.-

En pequefias lineas de la capital o del interio?
del pals, y especialmente en zonas distantes, maghas ve-— {
ces la adquisicidon de los vehiculos dependia de las fa01—i
lidades o créditos mas o menos liberales que concedian |

los agentes vendedores de cada marca de automotores. No
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era posible hablar entonces de eleccidn juiciosa del f
"tipo de vehiculo", cuando el ideal habia que comprarlo
al contado careciendo de dinero, y existia la necesidad
de renovar el material de cualquier manera.-

Mas tarde la situacidn varibj— Las institu- |
ciones bancarias desarrollaron sus créditos prendarios,
adelantando un porcentaje importante del costo de cada
unidad, por un plazo relativam:nte largo, y esas faci- |
lidades favorecieron la situacidn general y especialmen-—
te a las empresas mas organizadas, dando una mayor elas-
ticidad a sus finangzas. | ‘

Hoy; por lOS'factores conocidos, hemos vuelto
a lé epoca en que las unidades en servicio (de los afios
1946 y 1947) llegan al llmite de su vida Gtil. Las repa-.
raciones son cada dia mas cost5§ag y se corre el riesgo
de dar nuevos pasos atras en la_racionallzacion de las
explotaciones, introduciendo la mas desordenada variedad|
en las filas de automotores afectados a un mismo servi- |
cio, por la necesidad vital de subsistir.-

No es ajeno a la cuestion el problema del
costo de los combustibles, especialmente de la nafta, ,
carburante que constituye por el momento el de mayor conf
sumo y cuya produccion mundiél'tiene perspectivas desfa-:
vorables.- En consecuencia se ha vuelto a pregonar la |
conveniencia de sustituir los motores a nafta por los de.

tipo Diesel, mas econodomicos y potentesa.

Corresponde sefialar respecto de los mismos,

que el mayor numero de los llegados al pais (por el mo-

HUGO A, SAVING



_— e ——— e ————

importan armadas son completamente insuficientes, y la !
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mento no hay produccidn nacional susceptible de conside—f

rarse) es de. tipo pesado, adaptable preferentemente a ve%

hiculos de gran capacidad.- Las unidades livianas que sel

adaptacion de motores adicionales a chassis originaria-
mente accionadOS por motores a'nafta, provbca dificulta-
des derlvadas no solo de su acoplamlento mecanlco, sino '
de deterioros en 1as carrocerias por v1bra01ones, 1o que|
obliga de adOptarse el motor diesel, a unaserle de modi—
ficaciones que_gncarecen notablemente la puesta en mar- ;
cha de esas unidades, |

‘E1 aprovisiqnamiento'del combustible "diesel"

(gas-0il o dieSel—oil) era hasta hace poco un problema

‘no despreciable en sitios aleJados del gran Buenos Alres,

por cuanto recieh en los ultimé$gﬂiempos se colocaron
surtldores en la via publica y rutas pr1n01pa1es, de ma—|
nera que solo lineas que poseilan estaciones o depositos
podfan organizar.él suministro eficientemente, cuando la,
coordinacidn de horarios permitia el aprovisionamicnto
ordenado en determihadas paradas o cabeceras.
4Suponiendo solucionados los inconvenientes
anteriores, hay finalmente que enfocar la cuestién de laf
atencidn mecénica'de esos motores "diesel".- Se requiere§
personal especializado que no abunda, y la seguridad de i
contar con los repuestos adecuados en cantidad,‘lo‘que |
hoy.todavia no esté fesuelto.Ar . o
No desechamos la adopcidn délmotor "petrolé-:

_ l
ro" como se le llama en la jerga de los transportadores,‘

b

-
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como solucidon a la falta de combustibles livianos y al
encarecimiento del costo del transporte derivado de su
mayor precio, sino que lo apoyamos, pero insistimos en

que deben resolverse los aspectos enunciados precedente—

mente, y ello, en una empresa de componentes tiene pro-
yecciones trascendentes para su economia y organizacidn,
por tratarse de entidades de suyo alejadas de todo es-

fuerzo conjunto o "espiritu de empresa" .- |

10.- Repuestos y Reparaciones

La reparacién del material rodante en las ém—%
presas mayores, se efectfia comlinmente en su propio taller,
pero el caso mas general del resto de las lineas, es el
de hacer reparar sus vehibqlos en talleres de terceros.

. Desde el puﬁto'déuﬁisfaztécnico y segun resul-

ta de la expcriencia de distintas empresas, el segundo
procedimiento es completamente objetable.- La calidad de!
las reparaciones disminuye notablemente por un factor

principalisimo como lo es la fiscalizacidn directa de los

interesados en cada faz del trabajo, y en cada uno de los

_repuestos que se utilizan. Bs obvio sefialar la trascen-

dencia de ésto en el costo de la explotacidn.-
No desconocemos por supliesto la existencia en.
|

el pals de talleres mecanicos altamente calificados, cu-

yos especialistas han efectuado durante la pasada guerra'

. |
‘verdaderas proezas para mantener en servicio un gran ni-|

|
mero de unidades sin los repuestos adecuados, modificando,

adaptando, creando a veces, pero, desde el punﬂo de visti

|
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economico naturalmente no es posible la subsistencia de ‘
esos procedimientos, al resentirse el costo'y la rapidez ;
de las reparaciones., |

Y si el problema técnico, un poco ajeno a nues}
tro estudio, aconseja el taller propio, llegando & la or-|
ganizacidon misma del servicio existen razones extraordi- |

narias que lo imponen.-

El valor funcional de cada unidad en marcha i
se vé seriamente comprometido por un inadecuado plan de
reparaciones y ello es tanto mas agravado cuando dichas
reparaciones se efectlan en talleres ajenos.

Qué entendemos por valor funcional ? El valor
que representa un vehiculo como productor de unidades pa—
sajero—kllometro y recaudac1on,vbase economica pura de la
explotacidn.- Un porcentaje.deiefipiencia representado

por 1a‘totalidad de los vehiculos asignados al servicio

en perfecto estado de funcionamiento, acredita dentro de
la empresa la idoneidad, previsidn y responsébilidad de
los directivos, y plblicamente, demuestra la calidad y
suficiencia del servicio prestado.

Y es éste el punto de vista que nos interesa
especialmente al analizar el rubro "Repuestos y Repara-
ciones", en el transporte por componentes.-—

La empresa que‘organiza su taller propio, de-?
be arbitmar todos los medios para darle verdadera Jerar-i
quia, tanto en la faz exclusivamente mecanica como en la
administrativa, y en sus relaciones con los reponsables ,

del movimiento de las unidades,
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Desgraciadamente, son frecuentes los ejemplosg
de talleres ubiéados en locales inadecuados, incomodos, 5
mal iluminados o deficientemente instalados y°equipados.§
No puede intentarse a medias el establecimiento del ta- §
ller propio.- | !
. Definida la dimensidn econdmica de la empresal
y estudiada la conveniencia del "taller propio", deben l

contemplarse minuciosamente los distintos aspectos inhe-

rentes a la conservaciGn_y repéraci6n del material rodanT
te, descomponiendolos en tantos items, cuantos sean nece;
sarios para su mejor maneJo. y
Son dos aspectos princ1oallsimos a resolver.i
1°) 1la feparacién en si,vsufalqappe, oportunidad y con-
tralor. ‘ff‘{i¢};¥'
2°) EL aprovisionamiento y‘fgfﬁ;éi6n de "stocks" de re-

puestos y accesorios.

NN ¢) EENR

Omitimos referirnos al mantenimiento de coche
auxiliares, puesto que -entre componentes, por definicién;
es necesario afectar a la produccidén normal la totalidad
del material rodante disponible, |

En una émpresa delltipo."monoblock" no se dis-
cute la ventaja de poseer como primefa medida, varios mo#
tores de "recambio" del tlpo de los colocados en cada u—|
nidad.- Producido un dGSperfedto importante cuya solu01oﬁ
no e€s inmediata, debe procederse a la coloca01on'urgentea
de un motor en funcionamiento y volver el.vehiculo al E
servicio en un plazo breve.- Queda asi asegurada en pri—i

mer lugar la continuidad de los transportes.
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caminos para contemplarlo., Uno de ellos,'por el que los |

 ya explotacidn les corresponde. El otro, obtener de la

Entre componentes, es &sto posible? Hay dos |

|
componentes posean:particularmente dichos motores de re-;
cambio adaptables al vehiculo que tienen ésignado, 0 cu-é
4 _ |
5
administracion central de la linea, la compra de algunos{
motores que puede facilitar al com§0nenté’que los nece-
site. Este se benéficia por la mayor reguiaridad de sus i
ingresos, al no verse en la neéesidad dé paralizar el
coche por tiempo prolongado. Por esta razon debe retri- ;
buir a la administracidn el servicio recibido; es comin
fijar en estas circunstancias, una Suma como "alquiler"
que cada compohenté reconoce por él uso de esds motérés;
hasta recibir el suyo repgggquvl_;
| Esta es en reélid%&tiéésoluCiSn mas éconémi-:
ca, y es conveniente extehdéfla no solo al motor compleai
to, sino a las partes de éste susceptibles de ser inter-|
cambiadas y reparadas7por separado, tales como la dinamo;
motor de arranque;bcarburadores, bombas de agua, bombas
de nafta, distribuidores, etc. del mismo modo con que
habitualmente se procede en la atencidn de la navegaciodn
aérea.- |

Estos procedimientos son aplicables induda— |

blemente, tanto en el caso de accidentes mecanicos o . |

1

desperfectos imprevistos, como si se trata de renovacio-
2 . ' s . '

nes periodicas preventivas, sistema que tarda en ser a-

plicado en las empresas automotoras, circunstancia a la |

s
i
'
i
'
i

que no es ajena la angustiosa escasez de materiales de
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que hemos hablado oportunamente, independientemente de |

las mayores exigencias fimancieras que representa.

Supuesto el cambio de un motor, lo logico se-
ria el dictimen del jefe de taller que sefiale el alcance

y forma de la reparacidon a efectuar.

—

Y aqul se produce otra desviacidn de los prin-
cipios generales, por tratarse de componentes. Sus moto—;
res, Sse reparan muchas veces de acuerdo a las normas quef
los mismos imparten, entre quienes se cuentan personas i
de distintos criterios, y mientras unos enfocan con acer;
tada visidn la reparacidn necesaria y correcta, otros a- -
tienden Gnicamente al costo de la misma, relacionado con
sus posibilidades monetarias en ese momento, o a su ampli-
tud o estrechez de miras, con gnterq olvido de las proba-
bilidades de rendimiento del.météfigl y su relacidn con |
el movimiento total de la empresa.

En cuznto a la oportunidad de la reparacion,

|
}
!

hay un principio ya puesto en préctica en las lineas mas
emprendedoras, dondé la gerencia de administracidn auto-
riza la entrada al taller en dias determinados, y es de
desear que se generalize el procedimiento para bien de

las futuras organizaciones. | | |

Decimos pues que solo el "je=fe de taller" de-
!
beria tener funciones ejecutivas y decisiones firmes so-

bre los trabajos a realizar, atendiendo asimismo la opi-

‘
|
|
i
!
|
]
i

nion del responsable del movimiento, y ambos no deben ha—

llarse despojados de la autoridad y medios de todo orden,!

suficientes a tal fin.~
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Los "chassis" de los vehiculos ofrecen proble-
mes similares a la consideracidon de los componentes. Las '
roturas de elésticos, amortiguadores, puntas de eje, etc.

deben solucionarse con el mismo criterio sefialado para

-los motores.

No ofrece oportunidades de recambio rapido,

cualquier parte de la carroceria que tenga desperfectos

de distinto origen. Si reconocemos que los pasajeros son

quienes primero advierten tales deficiencias, surge la
evidente necesidad de mantener interiores impecables y
condiciones inobjétables en todo el vehiculo.- Hasta en
esta materialresalta la individualidad de los componen-
tes, lo que no escapa al profano, si observa el arreglo
y la terminacidén distintos de cada coche, donde una vexz
cubiertas las exigencias reglamentarias, se agregan toda
clase de accesorios y adornos, Quéihaturalmente carecen ;
de trascencencia salvo en el aspecto econdmico, pero que§

|
‘

dan la pauta de.la preocupacidon mayor o menor del compo—
nente a quien pertenece la explotacion del vehiculo.-— |
Y este punto debe quedar tambiin sujeto a una autoridad
superior en la empresa, para evitar el desprestigio de
la linea por descuidos, negligencia, u otros factores rei
flejados en la conservacidn del material.- |
En cuanto al aspecto especial de las reparacid—
nes por accidentes, no debemos olvidar que la organiza- |
cidn del taller pfopio facilita su rppida terminacidn, y

soluciona las dificultades de verificacion por parte de

las compafiias aseguradoras, ganzndose un precioso tiempo

| —
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para retornar el vehIculo al servicio, cuando el mismo
es reparado urgentemente,— FPor otra parte, la institu-
cidn del seguro propioc en slgunas empresas, veria abara-
tado el costo de sus siniestrecs cuando las reparaciones
se efectllan en el propio taller.

La préactica ha clasificado las reparaciones
en dos ti-os principales: las que se han dado en llamar
"pesadas" o "de fondo", y las operaciones comunes de coii-
servacidn o "mecfnica liviana".

S5i se aspira a organizar el purto "reperacio-
nes pesadas" o "basicas", es fundamental confeccionar
un historial ¢ legajo por cada unidad, doride consten to-
dos los antecedentes necesérios.para decigir el caral-
ter y extensidn de las reparééiones en tiempo oportuno.
Debe comenzarse por registrar minuciosamente todas las
caracteristicas que configuran el "matcrial de fabrica®
con las modificaciones que se hayan efectuado para ini-
ciar la prestacidn del servicio. El estudio de las nor-
mas impuestas por los fabricantes de automotores, per-
mite la adopcion de principios rigidos, que sin llegar
al detalle inoperante o costoso, introduce la regulari-
dad en una cuestidn de por si tan irregular.

Los kildometros rendidos por las piezas vita-
les, darian la pauta del desgaste fiSicc normal y pre-
vienen posibles accidentes.

En el aspecto administrativo, este sistema
permite confeccionar presupuestos preventivos de repa-—

raciones, elemento que nc es habitual en las empresas |
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de transporte publico, cuyas cifras, adicionadas al restoi
de las previsiones sobre gastos directos, puéden poner é f
cubierto de sofpresas desagradables, - Eé ma§, se advierte?
que no solo puede nOrmalizarse el servicio_previendo la i
fecha de las réparaciones importantes, sino que el abastel
cimiento de los repueétos puede alcanzar una seguridad y
eficiencia mayor. o E | !

Este es el otro aspecto: los componentes deben:

siempre tratar de formaf un "Stockf de repuestos, sin que%
dar supeditados a las cdntingencias de plazae. Ello réquie%
re una finanéiaciBn y'organizaci6n adicional Quelasegura~i
ra el fin propuesto. |

Y en esta materia los componentes tienen una

? aprecxable ventaJa sobre las empresas "monoblock“ No se

tratara ya de un jefe o encargado-de COmpnas 1nteresado

i

en el normal funcionamiento de la seccidn a su cargo, si-i

[}

no que habra tantos compradores como componentes, que se
interesarin directamente en el abaratamiento y solucidn dé
sus reparaciones, éuyo césto y duracion inciden tan nota-
blemente en sus utilidades de explotacién.-

_ En cuanto a las operaciones comunes de conser-!

vacidn o "mecanica liv1ana" podrla demostrarse en ultlmo ]
anallsis las ventajas de una "Estaciodn de Servicio" de ;
propiedad'de la empresa, ’independiente ) n6 del talier a E
los fines de la organlzaci 'n, por idehticas razonesa las :

expuestas. , ' - i

- 11.- Neumaticos

!
~ En este rubro de los aprovisionamientos entén—[
I
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demos que téCnicamente no existe problema, mientras la
situacidn del pals permite el aprovisionamiento normal de
camares y cubiertas de caucho natural o sintefico, sean
importadas o de produccidn nacional.- Es posible elegir
el tipo de neumdtico recesario y adecuar los equipos a la
naturaleza del servicio que se presta.

Ya es un poco lejana la €poca en que los neu-
méticos de "emergencia" eran el Qinico recursoc con que con-
taban los transportadores, y su rendimiento exiguo tenia
tr scendencia desusada en los resultados econdmicosS.-—
Fyeden recordarse asimismo los comunes rubros de activo:
"Caucho", material adquirido por diversas vias entre las
que contamos naturalmente el contrabando) y la que se diod
en denominar también "bolsa negra* o "mercaco paralelo"

y que se entregaba a las fébriéas‘para su elaboracidn.

La &época a que nos referimos introduje exigen-—
cias mayores en punto a control de existencias, reempla-
zos, etc, en el terreno sractico, y un tratamiento dis-
tinto al normal en la parte contatle.

La paulatina normalizacidn de las disponibili-
dades de neumAticos, restd importancia mas tarde a l@s
consecuencias econdomicas de su empleo, pero podemos afir-—
mar que en las empresas de componentes, y en todas las
é-ocas, se verifica casi constantemente el trato prefe-
rente y la mayor duracion de los distintos tinos de neu-
maticos, por la directa relacidn del componente con el
trakajo y con el costo de reposicion, atenudndose ror un

factor analogo ern la medida que el p rsonal de;transporte|
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se aleja del interé&s directo en la explotacidn. ,
En razbn inversa, esa mayor individualidad

conduce a mayores dificultades para la normalizacidn de !

tidad organizadavque gestiona la provisidn para un gran
nimero de vehiculos, le concede mayor elasticidad en su
accion, y mayores posibilidades de obtener ventajas e- |
conomicas y practicas de todo orden. ;
Cuando existe control estatal en la distri- |
bucidn o las fabricas restringen sus entregas por razones
diversas, los antecedentes de las empresas consumidoras i
habituales, se sobreponen al pedido particular de algu-
nos componentes que en epocas anteriores hubieran adqui-
rido sus neumfticos sin distingos de firmas o lugares,
Conocida la pqsiéiéh{ééﬁ%ral del transporte
automotor por componentes én‘pﬁﬁibfa racionalizacion de

materiales, no cabe pensar, salvo honrosas excepciones,

en estudios regulares de seleccidn de marcas y tipos,
por los criterios personales diferentes de sus adquiren—‘
tes, consumidores direbtos.

El sistema de componentes, tiene el pellgro
de llevar a la generalizacion del procedimiento falto
de previsidn de adquirir los neumaticos cuando es impres;
cindible colocarlos en los vehiculos para continuar tra-i
bajando, y fécil'es advertir que al primer amago de res-
triccidn de entregas, quedan lineas enteras con la {ni-,

'

ca posibilidad que ofrece la vida Otil de los neuméticoﬁ

t

ya colocados en sus coches.-—
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Es verdad que lo anormal en este rubro se ha
hecho cemGn, y volvemos dia a dia a los primeros tiempos,
tratando de obtener otira vez, no ya los neumadticos para
una exictencia minima, sino los indispensables para cami-
nar. Resalta de nuevo aqul la ventaja ya expresada de que
los componentes se organizen, por cuanto las gestiones
de los directivos y la empresa como unidad, ofrecen siem-
pre mayores probabilidades para obtener neumaticos en can-
tidad, defender los precios y gozar de preferencias espe-
ciales en los organismos distribuidores, con mayor éxito
y celeridad que en el caso de gestiones individuales de

cada componente.

12,- Combustibles - Lubricantes - Mecanica Liviana

Estos aspectos de la explotacidn, tienen meno-
res exi_encias de control entre componentes, con respec-
to al comin de las empresas de ﬁransporte.

Se deduce gue es del maximo interés para cada
componente, la correcta conservacidn de su coche, verifi-
cando los cambios de aceite, engrases, cargas de amorti-
guadores, revisidn de baterias etc., trabajos gque re-—
quieren en los talleres comunes una inspeccidn de servi-
cio minuclosa para evitar detenciones o inconvenientes
inoportunos, con las consiguientes pérdidas de tiempo y
de recaudacidn.-

Hay una variente aceptable en estos tipos de
aprovisionamientos y tareas. Se ha llevado a la practica

en algunas empresas, la implantacidn de una estacidn de |
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servicio de automotores, como actividad subsidiaria de

la explotacion principal, cuyo capital integran como in-

versidon independiente. '
Dicha estécién, abastece los consumos de nafta,!

gas-oil, aceites y lubricantes, y efectfia los trabajos del

lavado y engrase. ~a centralizacién de estas tareas es in-

dudablemente beneficiosa, tanto por su.simplificaciGn

cuanto por el menor costo de los trabajose. /

La solucidn de entregar a talleres ajenos, o

- contratistas, determinados aspectos de dichos aprovisio-

namientos, es discutible técnica y econdOmicamente, como

lo es cualquier tentativa de sustraer al control inmedia-

. to y directo de los empresarios alguna de las tareas atin-

gentes a la explotacidn técnica de los servicios.-

ot e () e v e e
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- quidad que la unidn de sus esfuerzos exige.

rario basico qué establece el tieﬁpo total en que debe |

" IV. MOVIMIENTO DE LA EMPRESA

13, Generalidades.

Resuelta la implantacidn del servicio y solu—;
cionados los distintos problemas que hemos ahalizado,' i
los componentes deben regimentar su trabajo, encuadran-— ,

dolo en reglas de procedimiento encaminadas a no entor-

pecer su labor de conjunto, y obtener de su actividad

i
t
1
:

el maximo de beneficio, dentro de los principios de e~
Decfamos anteriormente que no siempre existen.

normas escritas referentes a ello, pero aln en su ausen-!

cia, las necesidades del servicio imponen un reglamento

minimo a observar, sin el cual no puede haber transporte.

i

“en comln.

, L : (
Es base de todo servicfp de pasajeros, un ho—é
|
cumplirse cada "vuelta" del recorrido entre terminales, i
o cada "vuelta" a determinadas cabeceras cuando existen'{
recorridos parciales. |
Teniendo en cuenta el "horario bisico" se
fija la frecuencia o espaciamiento entre cgda coche, con~
feccionindose luego él horario total de préstacién de
servicios, el que siempre debe ser sometido a la aproba—é
cidn, previa a su implantacidn, de la autoridad de con- |
trol, nacional provincial o municipal, bz jo cﬁya juris- i
diccion selrealizan los transportes.
|

| !
Lyego de'aprobados-los'horarios su aplicacion
|
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~hasta donde sea posible.

-que producen-:

a) las faltas de los conductores a la iniciacidn de los

debe ser estricta, de manera que la responsabilidad de |

la empresa se radica directamente en los conductores gue |
tienen a su cargo los vehiculos, f
Desde‘luego; surge la necesidad de distribuir:

. . ?
los turnos de trabajo de acuerdo a esos horarios, y estal

es la  causa determinante de la existencia de un "controlT,
minimo grado de centralizacién'posible entre componentes,
con toda la autoridad necesaria para la libre asignacidn

i
de esos turnos, atendiendo a las exigencias del tréfico |
dentro de cada horario establecido. !
: i
Tedricamente, el sistema que rige en cada em-’

presa para la distribucidn de las recaudaciones entre

los componenfes;'es factor importante en la estructura- |
cion del movimienio de sus vehicuios, segln se trate de -
que cada componente perciba su propia recaudaéian, o] se‘;
promedie el produ?ido, pafaisef distribuido en base a E
uno de ‘los cfitgriosAconocidéé,‘de los que hablaremos
més adelante.  " o | . :
Es indudablemente el ideal en ambos casos, unf

horario fijo por el cual todos los coches cumplen turnos

rotativos iguales a las distintas cabeceras, para hacer

'
¢

factible la igualaciof del trabajo y las recaudaciones

!
-

Ello se conseguiréd siempre que puedan ser pre-
. : |

vistos y solucionados adecuadamente, los inconvenientes !

servicios o a los relevos fijados.
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b) los coches "quedados", o sea aquellos que por acciden-
tes o deficiencias de funcionamierito deben interrumpig
su trabajo. |

¢) los atrasos, originados en dificultades del trahsito
o exceso de pasajeros.

d) los atrasos o adelantos>injustificados por negligen-
cia de los conductores,

e) intercalaciones posteriores a los turnos iniciales,
por distintos motivos, !

f) Servicios nocturnos. : !

g) Reparaciones de fbndo que sustraen determinados vehi—}
culos a la circulacion.

h) Varios imprevistos.

Deberi tenerse presente todo ello en la reglaé
mentacidon que se adopte, ademés de tomarse las segurida-
des necesarias para gvitar»alteraciones maliciosas por
parte de algunos componentés; alteraciones que en la préd—
tica ocurren, aln cuando las recaudaciones se pfomedien ;
o distribuyan de distinta manera, sea para evitarse moles -
tias, trabajos extraordinarios u otras razones particu-—
lares.,

De lo expuesto resulta la necesidéd de adop-"
tar un sistema elastico, con horarios variables para el '
orden interno de los coches, el que se ordena diariamen-{
te de acuerdo a las contingencias que se presenten, |

Ante todo debemos recordar, aunque lo,supone-;
mos entendido, que cada coche de una empresa no siempre ;

es conducido por su componente o co-socio respectivo,
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- sa, y donde se preven o contemplan soluciones para los
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debido en muchos casos a la extension de las jornadas de!
trabajo de los vehiculos, otfas veces a que alguno de :
los componentes no se encuentra en condiciones fisicas

de conducir, o sus tareas de otro orden en la empresa le

impiden hacerlo.

Por esta razdn, todas las empresas tienen
conductores- asalariados o conductorés "peones", los cua-l
les complementan el personal necesario para cubrir todos
los turnos de trabajo.

~La particularidad entre qomponenfes radica enl

que esos conductores peones trabajan por cuenta del o de

los componentes del doche, de manera que'siempre'eXiste
la necesidad de la reparticidn equitativa de los turnos,
a diferencia de lo que ocurfe en las empresas comunes de

transporte de pasajeros, donde el personal de conducto-

res cumple las jornadas que se 1le fijan, sin importar en‘

su asignaclon de turno la variabilldad del trabajo o de

Todo ello lleva a ese réglaménto o sistema de.
que hablamos hace un instante el que, naturalmente, va- a

ria segln las caracterlsticas del servic1o de ada empre—

diversos problemas que pueden presentarse.

14, Turnos_y horarios - Ausencias y relevos.

En primer lugar, es comun fijar rotativamen-
te el horario de salida para todos los coches,ven forma .

de que el coche que parte primero un dia, es el Qaltimo
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al dia siguiente, corriendio todos un turno.

i
Se exige la presencia de los conductores con

la anticipacion establecida a la hora de su partida, ad-

virtiéndose asimismo la necesidad de controlar carga de ;

combustible, lubricantes, agua, presidon de neumdticos,

calentamiento del motor, etc., con el proposito de evitaé

4

demoras en la salida, que produzcan luego atrasos en el
cumplimiento de los horarios. }
A partir de entonces, comienzan las funciones

i

del "control® de movimiento. . |

Suponiendo la inasisténcia o llegada con re- I
tardo de un conductor, se diépone la presencia de deter-
minados coches suplentes a los que, de un modo pintores-
co, se deﬁomina "pescadores".~-Son estos coches pescadores
de turno obligatorio o voluntario segzfin veremos, los que

deben cubrir esas ausencias, antes de producirse la co-

rrida de turno.
Decimos obligatorios o voluntarios por cuanto;
fijado el niimero de vehiculos "pescadores" de asistencia’

obligada a la partida durante un cierto lapso, se admite

que otros vehiculos estén atentos a la salida y cubran

otras ausencias, cuya "pesca" no. hayan podido hacer los
[

coches pescadores obligatorios o especiales. !
Transcurrido el turno de "pesca" (que general:

mente es de treinta minutos), sin que se produzca ningu-:
. |

na ausencia, el coche suplente o "pescador" es interca- ;
i
H

lado en el turno efectivo que sigue, antes de dar salida

2 nuevos oches,
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Nos extendemos voluntariamente en estas expli-
caciones, por tratarse de situaciones relativamente comu-
nes en las empresas de recorridos urbanos y suburbanos,
las que representan el mayor porcentaje dentro delgrupo,
sin olvidar por ello que en empresas de servicios inter-
urbanos e interprovincieles de largo alcance, los siste-
mas de reemplazo o intercalacidn de servicios, son extre-
. madamente mas simples, teniendo en cuenta el espaciamien-

to que se produce entre cada coche.

Volviendo a la cusstion, decimos que la ausen—
cia a la partida en turno fijado, puede tener dos causas:
la falta del veh®culo, o la falta del conductor. Las con-
secuencias précticas de esas ausencias son las siguientes:
a) si el vealculo no estéd a la hora fijada, y es conduci-

do por el componente, toma su tﬁrno un coche pescador.
El faltante pasa al Gltimo turno inicial de la mafana,
y si llegado el mismo no se hubiera presentado, se in-
tercala posteriormente seglin lo crea conveuiente el
control, o se sﬁprime su circulacidn por ese dia si a-
si resulta del movimiento habido.

I b) Si el veniculo que no est?d en servicio debia ser con-
ducido wor un "peodon", ese peon es transferido a otro
vehiculo sin conductor, y si no lc hubier=s, queda a
"ordenes", ganendo de todas maneras mu jornal.

c) Si el coche estéd en condiciones de partir y no se pre-
senta el componente encargado de co.ducirlo, es igual-

; mente "pescado" como en el caso a), intercaliZndose

posteriormente., Si lleva un conductor pedn y &éste no

)
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se presenta, se asigna al mismo otro pedn u otro con-
ductor componente, por cuyo trabajo percibe asimismo .
un jorﬁal de conductor.
i
Todas esas ausencias, sean de vehiculos, com-
. . !
ponentes o conductores peones, son siempre sancionadas de
acuerdo al método que se aplique en cada empresa.

Igual procedimiento se aplica en materia de
relevos, los gue pueden efectuarse en el garage, o en dis-
tintas cabeceras, salvo que se opte por el "relevo libre"L
0 sea el que se produce en un lugar variable que los com-
ponentes estiman opbrtuno, consignando la hora respecti-
va en la planilla del coche, tanto del conductor releven-—
te como la del relevado.

Existiendo ese tipo de relevo, los conducto-
res que deban ser suplantados, éhféuééncia del relevante
no pueden abandonar el servicic o "dortarse" como se deno%
mina tal actitud, trasladando pasajeros a otro coche. Di-
chos conductores deben siempre seguir con el vehiculo has-
ta la cabecera terminal de la vuelta que estén cumpliendol

Estos casos de relevos, también son distintos
en empresas de largos recorridos, en donde tiene especial
influencia la residencia o domicilio de los conductores,
en forma de combinar el movimiento de los vehiculos con
la misma, para solucionar asimismo los "francos" o descanr

1

sos en cabeceras convenientes.
Los vehiculos accidentados o detenidos son su-—
plantados automdticamente por el siguiente en el camino,

el que tiene obligacidn de levantar los pasajeros y se-
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guir hasta el destino del vehIculo "quedado", cualquiera
sea su destino originario. El coche accidentado o deteni-
do, solo podra ser reincorporado por orden del control,
en la hora y sentido que &ste le fije.

Iguales o parecidos procedimientos en la dis—
tribucidn de turnos, intercalaciones y reincorporacionesi
rige en los casos de reparaciones importantes y “de fon-
do", manteniendose en lo posible un control centralizado
sobre los coches que se retiran del servicio por ese mo-
tivo, para evitar inconvenientes y regular adecuadamente
el trabajo.

Todas esas medidas, se complementan en las
empresas con diversas normas que contemplan los casos de
atrasos y adelantos en los horarios, imponiendo obliga-
cioues a sus conductores para regulqr;zar los mismos, o
para colaborar con el coche posterior o anterior en la a-
tencion de los pasajeros, normas que en estas eventuali-

dades también existen en las empresas comunes de tipo

"monoblock".

15.~ Servicios nocturnos

Dentro de los sistemas de regulacidn del movi—
miento de la empresa, el aspecto més delicado es induda-
blemente el del trabajo nocturrio, y especialmente en la
generalidad de las compafiias a que nos venimos refirien-
do, es decir, urbanas o suburbanas, de recorridos cortos.

Existe la obligatoriedad del servicionocturno

para todos los componentes, el que se impome también en |

HUGO A, SAVN!



Pig. N78

-en forma rotativa; solo en casos excepcionales se permitej

la alteracidn de los turnos dentro de los servicios de nof
che, y por razones muy justificadas {inicamente se altera ;
la "nocturnidad" establecida. i
Deciamos de la importancia de estos servicios,}
|
porque su recaudacidon es siempre inferior a la normal de

los servicios diurnos, y naturalmente, de no existir un

procedimiento estricto para su cumplimiento, podrian crear

i se dentro de los componentes intereses especiales en evi-.

tarlos.

En muchas empresas la recaudacidn de los mis-
mos se totaliza con la de los servicios diurnos.- En otraé
se ha propuesto la aplicacidn de promedios propios para
la distribucidn de los ingresos de los servicios nocturnos
sin interferir su liquidaci6n>i# de los dimrros, contem-

plando asimismo una forma de compensacion para el caso del
!

coches que presten ese servicio en sustitucion de otros !

asignados al mismo.

1l6.- Sanciones
e

Diversas medidas disciplinarias son usuales
entre componentes, pares sancionar las transgresiones a la,
organizacion del movimiento, aplicandose:

a) multas en efectivo, duplicadas o multiplicadas segﬁn‘
antecedentes, y condiciones de reincidencia. |
b) Suspensiones, las que en el caso de componentes que j

trabajan efectivamente en los coches (y son la casi to%

talidad), pueden traducirse en su sustitucidn por un
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conductor peén‘con el jornal y demas gastos consiguie?u
tes por su cuenta, o en la detenciBn del vehiculo, sif
la cantidad del material rodante diSponible o las exi~-

gencias del trafico lo permiten, ’

|

¢) Descuentos en kilSmetros, 1o que es indirectamente unaf
multa, en cuanto disminuye el factor basico de la ad-‘
judicacidn de la recaudacidn a cada componente.

d) Cabe haéer notar que las medidas disciplinarias por
violaciones del reglamento de trafico, puedén llegar f
hasta la exclusidn del socio-componente, situacidn |

prevista generalmente en el acto de su incorporacic’mE

a la 1inéa, medida que tiende a preservar la eficien-

cia de los servicios y la normélidadvdel.movimiento

general, - . ST
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V. &NGRESOS

.17.- Andlisis y clasificacidn.

Las entradas normales de una linea de trans-
porte de pasajeros resultan de la aplicacién de sus tari-
!fas, es decir, del precio de sﬁ_trabajo, lo que se denomi

na comunmente "recaudacidn",

|
i Diche recaudaci6n es integrada por uné o‘varioé
;elementos, segun sea la caracteristica distintiva de los g
!transportes que la originan. Puede estar formada exclus1—l
:vamente por el producto de los boletos vendidos a tarifa ‘
‘completa, o contener ademas de la venta de los boletos deE
;ida o ida y vuelta, el total de tedgs»ovalgunos de los
fsiguientes rubfos: o |

" a) abonos

~'b) Dboletos rebajados (oficiales, eécolareé, etc.)

- ¢) Viajes especiales | ' o |
d) Exceso de equipajes !
Pe) encomiendas,(para.nuestrb caso cﬁando las mismas |
son transportadas en los vehiculos de pasajeros) ’

f) subvenciones postales

Ya hemos dicho que determinddas empresas de

|
! ' - o . :

| transporte se constituyen adem@s en propietarias de cenw-
i

)
|
t
|
i
|
t

rales de pasajeros, playas de estacionamiento de vehicu~

ivo en explotacidn, paralelo al material fodante qﬁe uti-

t

t

los, garages, estaciones de servicio,‘étc, forméndo un ac+
ti

1

izan. ' , _ o . _ i
o , |

Ese activo conexo, produce a su vez otros in-

y
|
1
|
|
|
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gresos, que si bien no corresponden a la actividad prin-
cipal, estan intimamente relacionados con la misma, deri-
vandose de algunas de las siguientes circunstancias:
1) sublocaciones de locales e instalaciones fi jas.
2) 1ingresos de confiterias, buffets u otras activida-
des andlogas establecidas en las estaciones y pa- j
radas o en las rutas, y atendidas directamente por
la empresa, o mediante concesionarios a poarcentajes
c sumas f1ijas.
3) Avisos u otro tipo de propaganda colocada en esta-
ciones o en los vehiculos.
4) Varios ingresos por servicios especiales, u otros
conceptos anflogos como depdsito de equipajes, sun-
chos y precintos,etc.

Por su parte, la inmovilizacidn necesaria como

:consecuencia de la explotacidon, de cirrtos valores tales

[

como titulos depositados en garantia de concesiones o per-

'misos, acciones de sociedades de fomento, cooperativas,

etc., produce otros ingresos por rente de titulos, divi-
dendos, intereses, etc.

Este conjunto de ingresos, que son habituales

en la generalidad de las empresas de transportes, entre

componentes deben tratarse mediesnte cierta discriminaciodn,
a los efectos de su asignacidn o distribucidn.
Consideramos conveniente incluir en el concep-

to "Recaudacidn" que desarrollamos a continuacidn, los

ingresos sefialados precedentemente con las letras a) a f),

~entendiendo que los mismos pueder acumularse por ser esen+t
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cialmente la misma su naturaleza a los efectos de su ad-
. L4
judicacion.
En cambio, los sefialados con los puntos 1) al
4) y las rentas varias explicadas, deben considerarse co-
mo recursos accesorios de la administracidn central, cu-

ya utilizacidn analizaremos posteriormente.-— l

l%.— Recaudacidn.~- Variaciones y Causas

Al definir la empresa de componentes, hemos
establecido la caracteristica distintiva principal: la
explotacidon racionalmente individual de los vehiculos,

De ahl que los aspectos principales de la recaudacidn,
fiscalizacidn, distribucidon y contabilizacidn, adquieran
particular importancia.

La base de todo sistemd es 1dgiceamente la es-
tricta determinacidn del monto de lo recaudado por cada
vehiculo., Sin embargo, si bien ello es necesario, no es
suficiente para completar la organizacidn de la explota-
cidn econdmica de la 1linea.-

No basta una cuenta general de recaudacion que
agrupe el producido de todos los cervicios de la empresa
como fuente de ingresos brutos. En cada empresa de compo-
nentes se presenta un problema especial, condicionado al
tipo de servicio gque se presta, recorrido y variantes
del mismo,.material rodante empleado, etc., factores to-
dos gue se deben considerar para el funcionamiento del
sistema que se adopte.

En cuanto al tipo de servicio, cabe distinguiﬂ

Y |
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dos situaciones: a) las empresas urbanas y algunas inter-

urbanes, cuyos vehiculos realizan un recorrido fijo por
: : !

cada "vuelta".- Se entiende por vuelta, un viaje redondo

t

es decir un viaje con partida y llegada en un mismo pun-
to y localidad, denominada."terminal", luego de pasar
por el terminal opuesto. Citamos como ejemplo el servi-
cio Buenos Aires - La Plata que presta el Expreso Buenos?
Aires, los eipresos de tﬁrismo a Mar del Plata, 1la Linea%
N°® 7 y otras lineas paftiéulares de colectivos de la ca-
pital, etc.a En estbs casos todos los vehiculos de la !
empresa cumplen‘ei mismo recorrido entre terminales,-éunl
que haya variantes de ruta, b) Las empresas suburbanas |
y de larga distancia eﬁ su mayoria, que atienden un ni-
méro de localidades éobre‘ﬁﬁéﬁdéiérminada rﬁta, sea de

extensidon reducida como la de -las empresas interjurisdic-—

cionales del Gran Buenos Aires (Expreso Cafiuelas) (Empre%

sa San Vicente) (Expreso Quilmes) etc, o de longitud a- @
preciablé_como el servicio Buenos Ailres-Cdrdoba (Trans- |
pories Automotores Chevallier) Buenoé Aires - Mar de Aj6;
(Cia.Transportes Rio de la Plata), San Antonio Oeste -
Rio Gallegos (Transportes Patagbnicos), etc.

Algunas éiudades requieren una capacidad de
transporte mayor que otras, seé por su zona de influen- ;
cia, por su poblacidn, o por factores especialisimos, i
como la ubicacidn de grandes establecimientos fabriles, !
oficinas del Estado, guarniciones militares, etc. Entoh—i
ceé, las empresas deben’ajustar sus trgnsportes a esos %

requerimientos y se produce la adaptacidn de sus horarioj
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y servicios, creando una frecuencia que responde a la

real necesidad.- Asi, se multiplican los viajes a algu-

i

4

nas localidades intermedias, y se espaclan a los termina-

4

les y localidades de menos importancia o densidad de tra-

fico inferior,

Todo ello, incide en los graficos de recauda-—
cidn por coéhe, segln sea el recorrido. al cual se encuen-
tran afectados. Esa situacidn diferente tiene dos aspec-
tos: a) los vehiculos que sirven recorridos cortos recau-

dan un alto porcentaje por kildmetro debido a los ascen-

sos y descensos de los pasajeros lo que se produce en for-

ma continua a los minimos de tarifa por seccidn,y a la
frecuencia de sus viajés; b) los vehiculos que extienden
sus servicios a las localides de menos trafico, recorren
elevado nimero de kildmetros con baja recaudacidn, tanto
por la escasez de pasajeros cﬁmo por la falta del "sube
y baja”, 0 sea que lo habitual es que un pasajero ocupe
el vehiculo en la casi totalidad del recorrido, restrin-
giendo la capacidad del transporte.-— Este es el inconve-
niente general de losboletos denominados "largos", o sea
aquellos emitidos desde los terminales, o prdoximos a los
mismos, hastael final del viaje,

Tiende a atenuar las deficiencias de recauda-—
cidn, la estricta aplicacion de tarifas kilométricas,
pues de lo contrario el rendimiento seria alin mas escaso,
con la rebaja proporcional para viajes entre secciones
del recorrido, qué solia aplicarse en casi todas las ta-

rifas de boletos "largos".-

i
|
[
f

:
\

|
t

§
|

|
1
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En todas las empresas, y con relacidn a su
. producido, ée mantiene el distingo entre los servicios
. diurnos y nocturnos, tal como explicamos al hablar del
movimiento general, salvo el caso de las empresas con serr~

, Vicios de turismo en lac cuales no influye el horario,

sino la variacion estacional, tnico Indice de mutabilidad

del nlmero de sus pasajeros y de la suma de sus recauda-

ciones,

El servicio nocturno, es en realidad un "pre-!
cio politico" del transporte ( se ha abolido en muchos ca%
| sos el recargb de tarifa por servicios nocturnos), y los |
:vehiculos que lo prestan no prpducen generalmente benefi—z
cios importantes, con las excepciones del turismo o trans-
- portes de "larga distancia" ya apuntados, en los que la
importancia de los horarios es secundaria, y si existe al+
gun beneficio aparte de la ceordina01on general del inovi-
miento, lo significa el hecho de que el plblico usuario
puede hacer mn mejor aprovechamiento de las horas dispo- E
nibles para sus negocios'en distintas ciudades de la Re- :
pﬁblica, o para su esparcimiento, si su viaje es exclusi—-|
vamente turistico. :

El material rodante en servicio como factor l
decisivo en las variaciones de recauda01on, pierde impor- E
tancia actualmente en base a lapenuria existente en los E
' medios de transporte.— Si bien es cierto que un vehiculo g
mas grande puede produc1r una mayor recaudacidn relativa ’

por kildometro, también su costo y gastos de mantenimiento :

i
son mis elevados. :
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En cuanto a la calidad del material tampoco

- tiene hoy importancia (SIC) pues la imp.antacida de tari-

fas uniformes con base kildmétrica para cada zona, defien-

de naturalmente al material deficiente, y la misma razdn

~apuntada de la insuficiencia de medios asegura rendimien-

" to brutec a cual:uicr coche en servicio.

Hoy dfa el coeficiente de aprovechamiento del
material ha llegado a porcentajes nunca alcanzados ante-
riormente, y si bien el costo de mantenimiento de tales
vehfculos de por si dete resultar elevado, lo que en otra_
édpcca resultaria antiecondmico, se comvierte hoy en una
necesidad ineludible; ya no es posible hablar de costos,
sino de realizar los transportes, pues el desenvolvimien-—
to econdmico de la Nacidon lo exige cualquiera ses el re-
sultado de esa actividad.

Ultimamente, se ha asignado una importancia
mayor a la velocidad de los‘yigjéé;‘impLantando algunas
compafiias los servicios denominados "expresos", sujetos
a un horario basico inferior, con meros pardeas entre
puntos terminales, o ninguna segin el caso.- Esos expre-
sos han cotizado sus transportes con tarifas diferentes
a la de los servicios comunes, y tienen aceptacidn, pero
por tratarse de un método que solo puede ser aplicado
muy especialmente segin los recorridos de algunes lineas,

no puede considerarse factor importante en las diferen-

. .
cias de recaudacion.-
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' 19.~ Sistemas_de Distribuciln

i

% Cumplir con el requisito esencial de distri-

) buir a cada integrante de la lineaAel_producido de 1la ex-,
iplotacién de la misma de la manera mas equitativa, es el é
Jobjeto fundamental.~

| En la forma mas simple de asociacién_de'compo—i
nentes, eh donde no hay una verdadera administracidn cen—t
tral, cada uno de éllos paga sus prOpibs gastos y guarda |

para si lo recaudado con su veniculo.

Otras empresas, han ensayado la distribucidn

de la recaudacidn en base a los kildometros recorridos,
existiendo dentro de este sistema, diversas variantes:

a) Se obtiene el promedio déﬁféﬁéﬁﬁéQién por kildmetro,

que resulta de dividir la récsudacidén total de la em-

presa, por la suma de kilémetros recorridos por todos
1os vehi¢ulos en servicio.‘Ese promedio se multiplica
por los kilometros recorridos por cada vehiculo, para
establecer la recaudacidn que 1le cofreSponde en la
distribucidn que se practica.~ Este sistema e el més
generalizado en el comin de las empresas.

'b) En los césos de que la capacidad portante de los co=-

ches de la 1linea no es uniforme, se otorgan primas de

recaudacidén con base kilométrica a los vehiculos con

mayor numero de asientos y deducidas dichas primas,

se distribuye el producido bruto en base al promedio

por kildmetro establecido, segin lo indicado en el

punto a).-
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¢) Se calcula el producido por km, de cada vehiculo, y
a los componentes que tienen los promedios inferiores
se les asigna la propia recaudacidn sin promediarla

con la de todo el material rodante., Este régimen que

. {
algunos graficamente denominan del "descenso",se com-
bina a veces otorgandc primas de recaudacidon a los

vehiculos de mejor promedio por kildmetro. ‘

d) Se establece por separado la recaudacidn de servicios
_ !
gocturnos o especiles y se practica una liquidacidn |

independiente con la misma, promediando su propio ki-

lometraje sin totalizarlo con los demés servicios |
generalers.

En la prictica es muy raro el caso de que se
tome en cuenta para la dlstrlbu01on de la recaudacidn
bruta, la cantidad de pasajaros tbansportada Sea en re-:
lacidn con el recorrido efectuado u otros factores, por
cuanto se torna mucho mas complicada la liquidacidn, sin}
ventajas apreciables. El nlmero de pasajero-kilometros i
producido pareceria ser un indice valioso, dado que dari%
una idea mas o menos exacta del trabajo realizado pecr l
cada vehiculo, pero como decimos, la préactica ha dese-

chado casi t otalmente estos indices y por lo tanto nos

limiteamos a mencionarlos sin mayores comentarios, |

20.~ Entrega de las recaudaciones propias.-

Seg he utilizado generalmente el primero de

los sistemas enunciados, o sea el de que cada vehiculo |

lleve su propia recaudacidn, en lineas de transportes
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urbanos de recorridos cortos,- La mayor ventaja consis-
tiria en que se asegura que los componentes no de jen
pasajeros sin levantar en su recorrido, por cuaﬁto es de
su propio interés elevar al midximo la recaudacidn, a ve-
ées hasta en detrimento del propio material.- _ E
No escapa al anadlisis que si el éonductor no
es propietario del vehiculo, o sea, un denominado "pedn",
que en estos casos suele remunerarse ¢on un porcentaje |
de la recaudacidn bruta, tendrid como objetivo inmediato

la méxima recaudacion paraelevar correlativamente su jor-

nal, no reparando en sobrecargar el coche hasta el 1imi-

te de su capacidad fisica de contencion de pasajeros, ain
con olvido de las ordenanzas, suponiendo que cualquier
deterioro no tendrd consecuencias econdmicas inmediatas

en su patrimonio. e

. S
I

Reconocemos qag;eswuﬁfpoéo aventurado exten-

j
der este razonamiento,-peré la realidad, en epocas como l
la presente, exige contemplar todos los factores que in- |

i

dicamos,

Por los mismos motivos, aqui,como en ningln
) - !
. !
otro sistema debe cuidarse al maximo la observancia y

cumplimiento estricto de los turnos de trabajo asignados

y los horarios respectivos, por cuanto la minima desvia-

|
|
|
|
|
I
i
|
¢idn crea una evidente desigualdad en las recaudaciones,

con beneficio de algunos'componenteé en detrimento de los

|
otros.

Por otra parte, si se adopta este método, las |

necesidades de centralizacidn de la administracidn de la
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.1inea son muy inferiores a las de los demaS, El sistema

se puede llevar a la practica creando solc una oficina
de control en todas o alguna de las cabeceras, cuya mi-
sion es - ademis de hacer»cumplir los turnos y horarios -
entregar al conductor antes de cada viaje, la planilla
de hores, turno y boletos correspondientes, verificar

la existencia de la miquina de boletos, y recibir sus
mismas planillas al final de cada vuelta o de cada tur-

no, revisando nuevamente el "stock" de boletos.- Los

cierres parciales en las secciones del viaje, donde se

producen cambios de tarifas y vencimientos de boletos,

son verificados por dicha oficina,ademés de la fiscali-
zacidn continuakde los inspectores, y de esta manera
se tiende a asegurar una correcta determinacidn de la
recaudacién de cada vehiculo.:' ,
Indudablemenfé,duéiéicéontrol de losboletos
en existencia y en circulacién, y de las planillas de {
recaudacidn, asi como la préictica de la inspeccidn, es |
similar a la de las empresas de tipo "monoblock" y tien{
de a evitar una incorrecta aplicacién de las tarifas,
los cierres de planillas erréneps, reventa de boletos,

etc., todas formas de evasion de recaudaciones que ad-

quieren particular importancia cuando se recurre a con-

ductores "peones".- - |
Por 1o demés, qué interés puede tener una
simple asociacidn de componentes que aplique este sis-

tema, en determinar la recaudacidon diaria por coche ? |
Parece no existir argumentos de otra indole que los dé l
l
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obtener una jdea general del producido de 1la l1inea con
vistas a la fijacidn de las tarifas y a los resultados
de su explotacidn conjunta, y ya en el caso del empleo
de los conductores "peones", establecer la remuneracién
percibida en los distintos coches donde ha trabajado, 3
para el calculo del sueldo anual complementario fijado
por el S,D. 33.302£45, llevaidose a tal efecto estadiis-~
ticas especiales de las que se extraen las cifras para
determinar la bbligacidn individual de cada componente
al final del periodo, para la integracidn de la suma a
pagar por el concepto indicado, y otras cargas sociales.
La éxistencia de diversos impuesfos que gra-—
van el precducido bruto de la explotacidn, discutidos al-
gunas veces, y especialmente en las empresas sometidas |

al régimen de la Ley l2.34§}ffeqﬁiate llevar el cdmputo

de las recaudaciones totales, y bO% otra parte, el estu-

dio de los horarios resulta también beneficiado con una

base de calculo tan importante como es esa cifra de re— |

caudacion.-

La discusidn sobre mayor o menor dedicacidn

de cada componente al servicio, que adquiere a veces ran-

debe desecharse aqui, por cuanto son tantos los argumen—§

go importante cuando se promedian las recaudaciones, no

tos esgrimidos en todos los casos, que siempre existira

uno para discutir la bondad o defectos del procedimien- .
tO.-—- ‘
i

En nuestra opinion, el procedimiento de asig-!

nar a cada componente la propia recaudacidn de su vehi-
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culo, no ofrece todas las garantias para uﬁa distribu-
cidn equitativa, y sus inconvenientes, trasladados a 1li-
neas que explotan servicios de caracteristicas distintas
a las del transporte urbano, adquieren mayor.importancia;
derivéndose de ello la necesidéd de adoptar otro sistemas
' |

que situamos en alguno de los ya indicados someramente

al principio.-

21l.~ Recaudaciones promediadas. .

|
|
|

La distribucidon de recaudgpioﬁes promediadasf
indiscutiblemente atenia las consecuenciaé de 1as-varia—f
ciones de los_ingresoé efectivos, y fermite realizar coni
mayor aproximaciBn el principio de equidéd qﬁe debe re-~
gir el método que se adopte,

En este caso, se establece primeramente en ca+
da empresa con la mayor éxactltud posible, el kllometraul
je de la ruta, y de cada uno de los recorrldos distln—
tos a que se encuentran afectados los vehiculos.. i'

Cada planilla de recaudacifn diaria de un co-!
che, tiene el espacio necesario paraAla confeccidon del
calculo mediante el cual se fija la cantidad diaria de E
kil6metfoé,que ha recorrido, y su recaudacidon real, i

Totalizadas esas planlllas, mediante las ope—;
i

raciones aritméticas correspondientes se obtiene el pro-:

medio numérico que 1ndica el rendimiento en centavos por‘
kilo " metro.—

Existe una circunstancia digna de tenerse en

l
_ |

cuenta.—- Cuando los servicios de la empresa afectan zo-
1
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nas de distinta densidad de trafico, con una frecuencia
también diferente en los servicios, es razorable practi-
car un promedio propio para cada recorrido distinto.-

La utilidad practica de esta operacidon radi-
ca en que es més facil controlar asi el rendimiento de
esas lineas, evitando que la acumulacidn de recsudacio-
nes en los dimtintos servicios disimulen perdidas origi-—
nadas por algunos de ellos, cuyo mantenimiento resulta
antiecondomico, o cuya explotacidn debe reorganizarse.
Naturalmente que hay a veces razones de conveniencia pu-
blica para mantener una linea qu- produce pérdidas, pero
la mayoria de las veces dicha pérdida responde e una de-

[p3S)

3

o

. . . . . « - -
ficiencia tarifaria, o a unz erplotaciocn inadecuad:,

1

dvartlds poo los Coohercollis se la empresa.-—

Por otra parte, la fijaciﬁn de promedios de
recaudacisn por kilémetro,ﬂpérmite con el trenscurso |
del tiempo, formar un concepto‘definido en el manejo de |
los negocios, y su comparacion con los promedios de gas-—
tos por kildmetros, son la fuente casi obligada de todo
estudio sobre las posibilidades econdmicas de la explo-
tacidn de un transporte determinado, y del calculo de
sus tarifes,

Al efectuarse una liquidecidn propia para
czda servicio, podria ocurrir que algunos componentes
trataran de evitar aquellos d: poco rendimiento, presen-
tando un nimero importante de killmetros recorridos en
los r:-stantes servicios, pero ello puede evitarse median-

te le rigurosidad que se aplicue en el maitenimiento de ‘

t

'
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los turnos rotativos calculados;

Ya hemos mencionado las variantes que puede
tomar el procedimiénto de distribucidn con promedios per
kilémetfo, y se advierte que ds acuerdq a las caracte-
risticas de cada émpresa es siemﬁre posible contemplar
la solucidn de los inconvenientes que se presenten.

| Desde luego que és particuiarmente importantea
la estricta fiscalizacidn de los cdmputos ki lombtricos.
Si en una =»lanilla de recaudacidon se efectia un cierre
incorfectb,‘es decir, se coloca la numeracidon de los bo- |
letos'c0n‘que se inicia el serviéio o se termina el mis-
mo, en un espacio correspondiente a Qha cabecera distin-
ta; mas distante de la real, resulta'un cdlculo de kilé—;
metros en exceso, con el consiguiente beﬁeficio para
quién practica ese cierre incorrécto, cuando el mismo

e

pasa inadvertido al control., ' jTﬂ; 

Esto es solo un éjéﬁéiofdélio mucho que puede
ocurrir, por lo que es imprescindible que 108‘6ontroles,
de cabecera sean celosos funcionarioswde.la linea, que
verifiquen‘dichas operaciones con toda minuciosidgd.

De 'igual manera, los reglamentos internos de
movimienio de la empresa, deben'coniemplar, en los césos
de reincorporaciones de los coches en distintbs‘puntos 0
localidades del recorrido, la norma segltn la cual se
contarin los kildmetros producidos por los mismos, a los
efectos de.la distribucidn de la recaudacidn. |

———

Deciamos al principio de este apartado, que
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el sistema Que comentamos puede adoptar varias’ formas.

| En cuanto a las dés primeras, podemos agregarf
que las mismas se aceptan casi sin discusion, puésvse
parte de la premisa de que cada linea tdmaré lés medidas
necesarias para asegurar la préstacién organizada del
servicio, tal cual ha sido planeado y establecido, y ju-
garan libremente los indices adoptados, sin influencias
que desvien sus equitativos resultados.‘ | {

En lo que se refiere a la distinta capacidad

de loé vehiculos, es evidente que~cuando‘trabajan diver-
sos tipos de cocheé, los.mas grandes producen. mayores re{
caudaciones. Bn todo caso la dificultad éxistiria en lle-
gar al exacto valor de la prima asignéda por kilbOmetro y
por asiento, pero fijadé ésta en base a una estadistica

razonablemente compilada, guedan obviados los inconvenien-

tes que se origimen.
. _ |

Con'el sistema del,"deécehso", explicado en
elvapartado "c" anterior, se trata de premiar la mayor
dedicacidn deAdetefminados componentes, y castigar corre-
lativamente la improductividad de ptrps;.

No estd en discusidn en este caso la cantidad

de kildmetros recorridos por cada coche, pues es mas Gtil

para la empresa que los vehiculos presten servicios en su

|

totalidad en horas de trabajo intenso, que circular en |
cambio durante largos periodos de eédaso movimiento.

Se busca al mismo tiempo la completa atenci6ng

del pasajero por parte de todos los componentes, evitan-

dose que algunos de éstos dejen pasajeros en el camino,
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isobrecargando el coche posterior, peligro aunque previstof

i
1

'siemprg latente cuando €l promedio simple por kilometro

b

|
| €s uniforme para todos los componentes. I
J | |

 82.,~_Ingresos Varios.- Su asignacion.
{

Los ingresos que percibe cualquier empresa i

;por explotaciones accesorias, sublocaciones, avisos, etc.,

|
{son recursos que no dependen de la mayor o menor activi- i
idad de cada vehiculo en particulgr, sino del funcionamien¥
?to de la linea como tal, y por ese motivo, su distribu-
%cién entre los componentes debe efectuarse Unicamente en
Ebase>a la unidad tipica de capital'de la empresa, es de-
"cir, del nimero de vehiculos en eXplotéciBn.

C Este obgeto se lognﬁ‘eq;la practica, incorpo-

rando €505S 1ngresos a la caja degla adm1nistrac1on<eentral
para hacer frente a aquella parte de los gastos que por
;su naturaleza ‘son comunes, segln veremos.’

! Debe hacerse especial mencion de los ingresos

%derivados.de la venta de»materiales'variés en desuso, los
}que se adjudicarén de distinta manera segln su origen. i
’Asi, por ejemplo, las ventas de cémaras y cubiertas usa~

‘das, motores, repuestos y accesorios varios, etc., perte-
fnecen 21 componente de cuyd vehiculo proceden, En cambio,
Ilas ventas'de'otros articulos como aceites usados, reza-

‘gos de taller, ‘etc., producen otro tipo de recursos de

cardcter comin, los que deben prorratearse por gehiculo,

ante la imposibilidad préctica de hallar una mis facil o

{

justa distribucidn.-
o
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VI. GASTOS

23,- Analisis,- Ventaias de su Ordenamiento.

El anflisis de 1los gastos de una empresa de
transporte, ofrece multiples aspectos segln sea el pro-—
posito especial que gufe el mismo.

A partir de la tradicional divisidn entre

gastos directos e indirectos, entendiendo por directos

aquellos que varian en relacidn directa con las unidades
de trabajo, también denominados propiamente "Gastos de
Explotacidn", y por indirectos o "Gastos de Administra-
cidon® 1ne gne s~ pr~ducen con prescindencia del mayor o
menor volumen de los transportes cue se realizen, o sea
gastos f1ijos en ciertas condiciones o dentro de ciertos
limites, pueden establecerse un sinnfmero de divisiones
mas o menos amplias, con un:grgdo‘de especializacion
variable segln las necesidades de cada empresa o de cada
tipo de trénsporte.

En las empresas automotoras, se ha aplicado
repetidamente una clasificacidn de gastos en cierto modo
similar a la de las explotaciones ferroviarias., En otros
casos se han creado sistemas de caracteres especiales, y
en la gran mayoria se ha adoptado una clacificacidon sim-
ple con el deseo de conocer mas o menos en detalle los
grandes rubros de gastos dentro de esa actividad.

Esta situacion, no del todo conocida, se hizo
evidente en el ﬁomento en que por imperio de diversos

regimenes legales nacionales o provinciales, los poderes
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Isulta,dos de'explotacian, a las distintas empresas someti-.
tinados por otra parte a su compilaciin y estudio conjun~§

'cidn, y ésta es la causa por la cual paulatinamente se ha
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I

concedentes exigieron la presentacion de balances de re-

das a su fiscalizacion y contralor.~ Esos balances, des- ‘
!

to, ofrecian una disparidad total de criterio en su confeT-

tratado de hacer encuadrar los mismos en formas comunes, |
i

es decir, normarlizarlos, para obtener de ellos Indices !
susceptibles de ser utilizados sin errores de interpreta-:
.- ) . A
ClOl.~- ) . ¢
~ . "

El Mini=terio de Transportes de la Nacidn,

:por intermedio de la Direccidn de Transporte automotor,

" tiene a su cargo actualmente la aplicacidn de la Ley

" 12.346, que cred la Comisidn Nacional de Coordinacidn de |,

Transportes, luego Direcci6ﬁ'§écibﬁa1;de Transportes de~
pendiente del Ministerio de‘OBfas PﬁbiicaS'de_la Nacidn,
mas tarde comprendida dentro de las fupciones de la Se-
cretaria de Transportes de 1a Nacidn,~- En cumplimiento

de sus fines especificos, dicho organismo llegl desde ha—
ce varios afios, a confeccionar formularios de balance
"tipo", cuya presenﬁacién'es obligatoria a_todas las em~ :
pfesas de jurisdiccidn nacional, es decir, comprendidas !
en el régimen de ia citada léy 12.346,y esos formularios {
coniienen una clasificacidn de gaétos que creemos una de ;
las mas acéptabies, para una correcta interpretacidn de
los resultados.

I
| ‘
A pesar de ello, la experiencia dice que la
gran mayoria de las empresas no han adoptado un plan
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.8istematizado de gastos, o sus registraciones no se ajus-'
|tan a las necesidades normales en la materia.
5 Es obvio sefialar que el estudio de una tarifa

' para transportes, o el calculo de sus costos medios par- |
| . !
jciales de explotacidin con el objeto de administrar regu-

‘'larmente su funcionamiento, resultan dificultosos en esas

condlclones, y debe aconsejarse por lo tanto la elimina-

\ I
| .
icidon de esas situaciones, llevando computos exactos y per-

x
1

'fectamente discriminados, como solucidn finica para todas
las cuestiones que pueden presentarse en el aspecto econd-—

1
;mico—financiero.

La exigericia comentada del Ministerio de Trans-

i

portes de la Nacidn, obliga en la practlca a. las empresas,
.a mejorar sus planes de c@ntabllldad para poder proporcio-

.nar los elementos requeridos, aun cuando se mantenga la
€

‘libertad para las mismas, de organizar sus libros con el |

‘método que estimen conveniente,
i

I
f La Direccion General de Transito, dependiente

‘del Ministerio de Hacienda, Economia y Prevision de la

!Provincia de Buenos Aires, con espifitu coincidente, ha .
]estudiado su plan regular de contabilidad para las emprei
{sas que fiscaliza, el que, dando un paso mis adelante, ha .
;impuesto obligatoriamente, segin Resolucidn N°® 369 del.S ;
3de Marzo de 1951.- ‘
Es indudable que todo cuanto se haga en este

sentido, con las modificaciones que pueden sugerir las i

empresas, y los propios creadores de dichos sistemas al |

. . . - s . L
icontemplar su aplicacidn practica, serf una contribucidn
t
i
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muy valiosa a la organizagiGn definitiva de los transpor-;

tes automotores de la Nacion.- |

| J Volviendo al punto preciso de la clasificacion
N ; | !
de los gastos de las empresas de componentes, sostenemos

que es distinto el concepto que debe primar.- |

i : - Porqué motivo nos eitendemos sobre normaliza«%
cion de gastos, en lugar de hacerlo sobre todbs los ru- i
bros de resultadoé ? DPorque en materiabde componentes :
frécisamente el volfmen de los recursos, por esencia re-

% sulta controlado coﬁ una diligencia muy superior a la ;

1 que podria imaginafse en la generalidad de.las compafilas

tipo "monoblock!.- Esta el interésvdirecto de cada compo-

nente en esa recaudacidon comfin, -fal; como lo hemos sefia-

lado en el capitulo respectivo, y. en cambio, en materia

i de gastos, se vive en una anarquia permanente.- |
. i
‘ La situacidn general es la siguiente: hay un |
rd ) N . '
numero de empresas que por todas las razones expresadas
oportunamente, agrupan sus gastos de explotacidn, aln

| cuando sea cada componente en particular el que los pague

de su peculio, porque comprenden éstos la importancia vi-
tal que tiene para la empresa el hecho de que sus inte-—
|

grante puedan resumir en un balance conjunto, los resul-

tados de su actividad, frente a problemas de tarifés,-' f
impositiﬁqs; u otros de igual trascendencia, ]

Son otfas fantaé las empresas que han.inten—i
tado ese agrupamiento, pero que en su deficiente organi—i

zacidn dejan escapar un porcentaje tan importente de sus

|
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erogaciones, que los resultados que presentan no reffe-
jan ni aproximadamente el verdadero estado de sus nego-
cios, |
Finalmente, hay muchisimas "lineas" de com- .

ponentes, en donde la ausencia de toda compilacidn de
gastos hace completamente imposible todo estudio real so+
bre su trabajo, debiendo estarse a Indices u otros ele- 3
mentos andlogos de explotaciones organizadas, para podefi
inferir alguna conclusion valida. |

En estos casos, aln muchos de los propios com-
ponentes, ignoran a ciencia cierta que es-lp que han ga~:
nado con su trabajo, y mucho menos, en caso de dificulta-—
des, en qué medida deberan solicitar autorizaciones de
tarifas para proseguir sus explotaciones con posibilida-

des deéxito.

2d.~ Clasificacién

Explicada entonces cual es la situacidn real
en punto a compilacidon de recursos y gastos, decimos con,
relacidn a estos {iitimos y refiriéndonos a aguellas em-
presas que llevan un cOmputo general de sus resultados,
que por grande o pequefio que sea el grado de centraliza-—
cidn que se‘hayalogrado, existirén siempre dos categoriaé

, !
perfectamente diferenciadas, !

‘a) GASTOS DE EXPLOTACIOi, definidos como gastos inheren—f

tes al hecho mismo del transporte, y que son adjudi~ |

cados o debitados directamente al vehiculo o vehicu-

dos objeto-de éxplotacién por cada componente o com-—
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. b) GASTOS DE ADMINISTRRCION F

ponentes, -
- Entre los mismos, se cuentan sin discusion
posible:

1) Combustibles (nafta, gas-oil, etc.)

3) Neumadticos (cémarsas, éubiertas, protectores, vul- |
. . i

2) Lubricantes (aceites, grasas, engrases,'etc.?

canizaciones, etc.)
. o | i
4) Repuestos y Reparaciones , _ |
2) chassis ( eldsticos, amortiguacidn y sus-
' ‘ . ” Iy ..I ‘
pensi’n, transmision, frenos )
b) carrocerias (chapa, pintura, tapiceria )
c) motores ( ajuste, refrigeracidn, electri-

cidad, alimentaci®n, etc. )

5) Jornales de conducbores y guardas.

aie decir, gastos comunes !

que paga la admlnlstra01on central, y 1uego distri-

buye a los distintos componentes en base a un crite- ﬁ

rio establecido. Por 8 jemplo: -

1) Alquiléres de garages, estéciones, paradas, etc.

2) Sueldos de contaduria y administraciZn

3) Jornaleé de inspectores,'controles y,recaudadores.?

4) Papeleria, boletos y utiles. | :

5) Gastos generales de oficinas, estaciones y paradas;

6) Gastos de mantenimiento de talleres '. i
‘ ' !

7) Luz y fuerza motriz

8) Contribuciones e impuestos

|
|
" ¢) GASTOS ESPECIALES _ :

Existe un grupo importante de gastos, que pue-
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den ser incluidos indistintamente en cualquiera de 1las é
dos categorias, segln sea el tipo de organizacidn impe-
rante o la voluntad de los componentes.al regimentar su
trabajo, por ejemplo:
Seguros |

Cuando existe una poliza global que cubre los riesgoé
a que est? sometido el conjunto del material en explota—%
cidn, por responsabilidad civil, dafio a terceros, etc.,
referido al niimero de unidades en funcionamiento en la
empresa, debe considerarse la prima pagada como un gasto '
de administraci6n, pues por definici6n es la empresa y
no cada componente en particular, lé responsable de cual-
guier eventuélidad contemplada en el seguro.:

Del.mismo médo;ggéé;%eguros varios contra in-—
cendio, robo, etc, qué cufféﬁﬁ;dificios, galpones, u o~
tras instalaciones fijas, protegen los intereses de la !
generalidad de los componenteé, y son por ‘lo tanto tam-
bién gastos de administracidn.-—

BEn cambio, cuando los seguros son pactados
sobre cada vehiculo en marcha, por dafio propio, incendio,
robo, etc., y el momto asegurado depende de la voluntad |
de cada componente al que_esté asignado, las primas pa-
gadas deben soportarse por dichos componentes én su exac%
ta medida, es decir, toman el carfcter de "Gastos de Ex~i
plotacidn", debitados al vehiculo en su liquidacidon in- '
dividual.

Es claro que si todos estos seguros son del

mismo monto, no hay diferencia practica en que los pague
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~la administracidn central y luego los prorratee, i

Hay una tercera posicion, correspondiendo el

caso a empresas que organizan su seguro propio, en cuya

situacidn el costo del mismo por organizacidn y pago de

- siniestros, es indudablemente un gasto de administracion,

Patentes y Tasas de Vehiculos,

I
! Con parecido fundamento puede considerarse es—
‘ _

te rubro,- Cuando el materlal rodante es uniforme y no se
producen altas y bajas frecuentes, no hay inconveniente

practico en que las patentes y otras tasas que graven el

I mismo, sean abonadas por administracibn, peré si el mate—,
' rial es de diﬁersa capacidad o éxistenAotras razones por
las cuales algunos vehiculos soéortan gravémenes distin—
tos a otros, dichos gravamenes deben ser considerados co~
1mo gastos de eXplotaclon, .y pagados por eada componente

| PV ‘:;} . .

ren su misma propor01on. B

|
. Gastos financieros

Los gastos de esta naturaleza que surgen entre

componentes, pueden tener distintas causas. Cuando'los
lmlsmos corresponden a la flnan01a01on de instalaciones de
ila empresa, O aprov1sionam1entos de toda indole; tales 007

!mo repuestos y accesorios, combustibles y ‘lubricantes,

'charas y cubiertas, etc., es de01r, cuando se 1ncurre en

|

}dlcho gasto por 1nverslones que a todos beneflclan, debe -
i

"incluirse el rubro como gasto de administracion.

Si por el contrario, el gasto es originado por

'la financiacion de vehiculos que corresponde aportar a lo

socios integramente paéados, o por gastos de explotacion
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' de determinados componentes, y la empresa ha concurrido

i . . . .
1 en abgunos de estos casos con su solvencia, a apoyar su

'adquisicion por parte del aportante, o a la cancelacion

!de su deuda'externa, nadsa mas_logico que dichos gastos,

‘representados comunmente por inscripcion en registros

. prendarios, sellados, intereses, tasaciones especiales,

.etc,, sean abnnadospor el componente respectivo, esto es

jdentro del concepto sui-generis de "Gasto de explotacidn" |
?que,venimos explicaﬁdof
§Multas
% Son un especiallsimo renglon dentro de la explo-
%taci6n del transporte, y pueden ser causadas por distin-

- tos motivos.—'Si las multas provienen de disposiciones
munlcipales que se aplzcan sobre la instalacion y funcio-
'namiento de garages, estaciohes, etc., son "Gastos de Ad~

fministrac1on". i

Si, en cambio, las mismas provienen de infrac-|

ciones a los reglamentos o cddigos del)prénsito, la prac-—
‘tica se inclina por hacerlas imputables al componente res-
| porisable del vehiculo castigado.

Hay otra'pbsibilidad de multas: las infraccio-)
'nes a dlsposiciones del poder concedente del servicio,. ?
Estas puedén provenir de las deflclentes cond101ones de
1mantenimlento del material en servicio, falta de exhibi-
cidn de horarios o tarifas en los vehiculis, puertas de
seguridad etc., imputables generalmente a los,componenu

|
3

' tes, pudiendo considerarse entonces "Gastos de explota-

L4

cion", como tamblen a 1ncump11mlentos de horarios o fre-~

|
|
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cuencias de sergicios, alteraciones de recorridos, modi-:

ficaciones arbitrarias de tarifas u otras infracciones

a2 las normas del movimiento general de la empresa, que

|

hayan sido provocadas. por disposicion de la misma admi- |

nistracidén central u otras causas especiales, En estos

casos, de nuevo se trata de "Gastos de Administracion". |

Ante tales alternativas, la prictica aconse-

ja considerar de este modo a las multas en todas las

1
1
i
)

'

i
i

circunstancias, sin perjuicio de que, comprobada la cul-'

pabilidad manifiesta de ciertos componentes, se les apli%

que un correctivo por medio de la misma administracidn,
en la forma que prescriban sus propios reglamentos in-
ternos de servicio.

Uniformes

- Consagrada ia costumbre de proveer al personal

dl transporte de los uniformes necesarlos para su trabajo,

el costo de los mismos es en 81%un gas&o de explotacion
entre componentes, en cuyas empresas el trabajo personal

de los mismos representa el porcentaje mayor.

P

i

i

1

Los uniformes del resto del personal, inspec-

tores, controles, recaudadores, etc., u oficinas en ge-

neral, deben ser costeadospor la administracidn evidente-

mente.

Gastos de lavado

Pareceria que el lavado de los ve:iculos es
un verdadero gasto de explotacidn, en cuanto se incurre
en el mismo cuando el vehiculo presta servicios, y su

costo puede ser establecido para cada vehiculo con pre-

HUGO A, SAVINI



107

Pig. N.°

cision.-

Sin embargo, con la frecuencia del lavado es
factor de correccidn en la prestaci6n del servicio, el
mismo no puede quedar librado a la voluntad del componen{
te en cuanto a su frecuencia y caracteristicas, por cuyo |
motivo, la administracidn debe organizar las fechas y

turnos de lavado ae tédo el mterial e imponerlo obliga—%
toriamente, si es posible en sus propias instalaciones, 1
con lo que el lavado se convierte en un gasto de la ad-
ministracion de la linea.

Aporte patronal por leyes de prevision social.

Cabe distinguir en estas erogaciones, diver-—
sas situaciones que se presentan en las empresas, que de-
ben ser resueltas de distinto modo.

En efecto, los gastos de preyisién éocial co=
rrespondientes a conductores pe§ﬁ§${fdébén considerarsec ’
gastos de explotacidn directameﬁfé:{a£ﬁ%ébles a cada ve-'
hiculo, en la medida que los componentes hayan recurrido .
a su servicio para reemplazar o complementar su trabajo -

personal, En cambio las cargas sociales resultantes del

empleo del resto del personal asalariado, deben incluirse

en la némina de gastos de administracion,

Cuando las empresas mantienen sus propios ta

C e

lleres de reparaciones, corresponde hacer un distingo
respecto de los jornales del personal afectado al mismo,
y que comprende: mecanicos en sus diversas especialida-

1
!
|
(
t

des, chapistas, tapiceros, gomeros, etc.- Siendo los re-|
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puestos y accesorios, meumaticos, etc., gastos de explo=

tacidn adjudicadospor vehiculo, la mano de obra de los

‘trabajos eje¢utados'en los talleres propios; distinta en

su importancia para cada vehiculo reparadb, debe asignar+

se de la misma manera, y consiguientemente el porcentaje |

indirecto por cargas sociales seguira el mismo camino.

Se excluiran naturaimente los sueldos directo?

y cargas sociales del personal directivo de talleres, a-:

similados al personal'directivo,general de la empresa.
En concluéién, respecto dsl rubro "jornales

indirectos y cargas sociales", deberi analizarse previa-

mente l2 organizacidn funcional de la empresa, estimando .

cuales son las tareas de beneficio comln e indivisible,
. f

para ircluir su remuneraciodn como "gasto de administra—

cién“, y llevar la eSpec1allza01on de los computos hasta‘

donde sea posible, para a81gnar'a”cada componente su

provio "gasto de explota01on",-confiavmayor justiciae

Otros gastos

las mismas razones anteriores deben tenerse
en cuenta para establecer y decidir la inclusiSn de una

eroga01on cualqulera en el capitulo respectlvo, para e-

viter que pueda en aléun momento un componente benefic1ar—

se indebidamente con el prorrateo de un gasto entre to-

dos_ios,integfantes de la linea, por un concepto que le

es directamente imputable a'su explotacidon individual.
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VII. ORGANIZACION ADMINISTRATIVA

25.- Fundamento y caracteristicas.

Sin perjuicio de lo establecido respecto de
los criterios de distribucion de gastos, debe tenerse pre+
sente que cualquiera sea la solucidn que se adopte, la
misma presupone siempre una organizacion administrativa
precisa, pues de lo contrario, al llevar al terreno préoaf
tico dichas soluciones tedricas, existe el permanente
riesgo de que se pierda gran parte de -su eficacia,

Lo comin en punto a organizacidon es lo si-
guiente: la administracidn central agrupa las recaudacio-
nes y paga todos los gastos, o la gran mayoriade ellos.
En los casos en que los componentes afrontan algin desem—
bolso, los mi smos recuperan dlohc im@orte presentando los(

SV A i

comprobantes respectivos en laSvoﬁkexnas de la adminis- x

tracidn. -

Con qué fondos paga normalmente dichos gastos
la administracion ? Con la recaudacidon que permanece a su
disposiciénvhasta la fecha de sus liquidaciones periodi- ’
cas a los componentes ( mensual o quincenal )e— Oportuna-

mente veremos el origen de los recursos para finaaciacio-!
. !
nes o inversiones extraordinarias, _ o

El mecanismo de las liquidaciones, en materia|

. . . A
de gastos de explota016n, es de funcionamiznto automatico,
|
t
de manera que el componente que ha hecho una erogacion

|
)
$

determinada, presenta su comprobante al cobro en la admi-
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. . P . . . :
nistracion, se resarce de ese dinero, y el mismo importe |

se le deduce en la primera liquidacidn que se practique, |

{
‘

salvo estipulaciones particulares, !
Este sistema hace que algunos componentes omi4
tan la formalidad del cobro de esas facturas, que luego |
deberd reembolsar por intermedio de la liquidacidn, con g
los resultados deplorables que-ya hemos puntualizado en
lo referente a compilacion de gastos para estudios de re-

sultados generales de las empresas, sea por razones de

2%.— Gastos de explotacion propios del componente.,-

Financiacidn. -

En lasvgfandes empreses, hay ademds otras
razones por las que los coép@@§§£§§;6$iten la presenta-
cion de gastos para ser inclui@dSigﬁ;Sus respectivas li—i
quidaciones., No debe perderse ﬁ%*v?s%é que muchos de e~ !
1llos negocian con la transferencia de su derecho de ex-
plotacion, en la forma en que se lo permita la estructu-
ra juridiba de la linea de la cual son componentes, y la
cotizacidn de ese derecho depende en mucho del resultado 
de las iiquidaciones que haya obtenido con el vehiculo,
|

durante un cierto lapso. |

No olvidemos a tal fin, que la cuota de capi+

{
tal en explotacidn entre componentes, no se refiere a la-

|
i
alicuota del conjunto de vehiculos de la empresa, sino i
i
que se identifica con una determinada unidad, y el esta-i

do de conservacidn de la misma, como su funcionamiento

fI—
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regular y producido neto, son tenidos especialmente en

cuenta por un nuevo adquirente de la cuota. ;

En consecuencia, puede convenir al componen-'

!

te sustraer a la registracidon administrativa algunos gas—+
tos importantes que haya efectuado, con lo que sus liqui-

|

daciones apareceran con resultados mucho mas interesan- |

|

tes que los de otros vehiculos de la linea en explota—

« ” > . ” . A s ” ‘

cion, y se constituiran en un incentivo mas para el po- |
sible comprador.

Generalizada esta situacidn, ocurren perjui-:

cios evidentes para la empresa.- En primer lugar, tal ;

como se ha dicho, las cifras globales resultantes de la

contabilidad, darédn una idea equivocada de su rendimien-

to, y aunque de todas maneras_se tenga la nocidn de lo
REN ST SOl St

realmente producido, y se sol®eitén:por necesarias tari-

IE e LA

fas mas remunerativas, quiends deben realizar el estudio{
que justifique ese aumento de rifas, deberan concluir 1
por la négativa, al encontrar registrado en libros un
volumen de géstos inferior al normal por las razones a-
puntadas, evidenciando su monto una fructifera explota-
cidn supuesta, completamente irreal.

De io expuesto surge la idea de la imposibi—i
lidad de utilizar esos elementos en empresas deficiente—i
mente organizadas, o en aquellas donde la centralizaci6n?
administrativa es minima, lo que obliga a trabajar con
costos medios devemprésaé similares, o compilaciones de :

f

distintas lineas, que no siempre se ajustan a la reali-

dad, por las diversas caracteristicas de sus propias ex-
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plotacionese.

Algunas entidades, al reglamentar las condi-
ciones de trabajo de los componentes por medio de con- ;
tratos de "arrendamiento de vehiculos", "de trabajo", o E
de "locacidn de servicios", u otras denomihaciones, sue»i
len estaplecer en sus clausulas la obligacidn de los misl
mos de entregaf los compro bantes de gastoquue hayan e~ |
fectuado, o de pasar un informe periododico y documentado |
de los mismos.

Esta disposicidn tiende a subsanar los incon—
venientes apuntados, pero no es suficienfe si no se cuen#
ta con la exacta comprensidon del problema por parte de

los transportadores.

Hay s{, una razdn poderosa que inversamente

L

actla como medio coercitivp“dn’la presentacidn y cobro

. BRI s SO SR . i
de esos gastos directos de cada componente, Cuando los |
medios disponibles de los mismos, es decir, su situaciGn%
financiera personal no es desahogada, les conviene pre-—

sentar las constancias de dichos gastos a los efectos de

obtener su rapido reembolso, por parte de la administra-

i

cidn central. |
Se diria que no se obtiene ventaja practica
por el automatismo de su deduccidn en la liguidacidn res%
pectiva, pero aqui es donde surge una variante de tras- ‘
cendencia. Es de priactica en casi todas las empresas que,
!
los saldos negativos de las liquidaciones, cuando alcan—%

zan cierte importancia, se acumulen en libros sin ser |

cancelados por los componentes de inmediato, a la espera|]

l
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de futuras liquidaciones positivas que los compensen.

casos se trata de trabajadores del volante cuyo unico
medio de vide es la explotacidn individual de un vehicu-
lo ofraccidn dentré del conjunto de la empresa, se les
permite un retiro adicional de la suma indispensable pa-
ra sus gastos familiares, sumas que se agregan a éu sal- |
do deudor de liquidaciones, para ser canceladas de la

misma manera.

presa de componentes:

a)

b)

~dificultades en su propio movimiento financiero.

Entretanto, como en la gran mayoria de los

Esto también trae un riesgo para la gran em—

cuando son muchos los coches cuyas liquidaciones tie~

nen saldo negativo, la empresa toma el caracter de

prestamista, financiando sumas importantes que inmo-

viliza‘prolongadamenté,fﬁéﬁ%ﬁ%}éh que puede originar

existe y existira siempré el peligro del abultamiento |
de gastosporparte de algunos componentes, quienes con '
la compladenéia de proveedores particuléres_pueden al-
terar el monto dd ciertas facturas, para obtener su |
reembolso y disponer de es: dinero excedente, mientraé
no deban reintegrar a la administracion la totalidad

de sus saldos negativos de liquidaciones, lo gque ge- |

neralmente se hace por cuotas.

Todo lo expuesto demuestra las indudables ven-

tajas de la centralizacion de gaétos en la propia sede i

{

de la linea.
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27.-_Cuota fija de administrecidn. SR ;

~Un principio de orden exigiria que una vez

clasificados los gastos de explotacidn y administracidn
para su adjudicacidon a los componentes - segin los prin~
cipios sul-generis ya explicados ~ se proceda a su dis-

tribucidn, debitando a la liquidacién de cada vehiculo

sus gastos de explotacion propios, y prorrateando entre
todos los gastos efectivamente pagados‘quevse consideren?
. i

de administracidon. | R | !
Esta situacién, respecto dé losAgéstos comune%,

tiene sin embargo una gran dificultad, pﬁes-obligaria a
confdccionar un balance general de la empresa en opbrtu-f
nidad de cada liquidécién quincenal 6 ménsual,.con una
|

utilidad préctica de du603a4y7fe1§piya importancia.

Por ese motivo 'l d&sfuﬁb?e ha consagrado un

X A&

i
sistema completamente simple, por el cual se adopta una !'

|

?

"cuota fija"‘que abona cada vehiculo en explotacidn, por

dia, como contribucidn al pago de esos gastos de adminisW

tracidon. Esa cuota fija resulta de un presupuesto prevenﬁ
tivo de gastos o de una estimacidn a priori, y su monto }
es reajustado periédicamente de acuérdo a las variacio- ;
. : . i
nes de los gastos administrativos y otros factores anal i
logos. | ;
En consecuencia, en la ligquidacion de cada i

vehiculo se deduce una suma por "cuota fija', sumas que
agrupadas proporcionan los recursos ordinarios_necesarios

a la administracidn central.

HUGO A, SAVINI




118

Pag. .

Puede ocurrir que esa retencion resulte in-,
suficiente, con lo que se produciréd” - de no mediar recti;
ficaciones o contribuciones suplementarias — una desca- |
pitalizacidn o endeudamiento paulatino de la administraa‘
cion.

Nunca se produce en la practica un aporte

suplementario para compensar deéficits originados en tal
situacion, sino mas bien se reajusta la cuota para el \
futuro, calculando que el exceso probablé de retenciGn |
contribuird a subsanar la deficiencia anterior.- ;

Cuando el movimiento de la administraciédn |
ceniral es de mucha importancia y gran volimen, los dé- i
ficits por cuota fija suelen quedar latentes por varios |
peridodos, disimulados en la cantidad de cuentas‘patrimo—:

niales de origen comin, pé;gii%%aimente sobreviene la !
b ox B0 ) ":'»3‘,"': F .

“$8¢i1 deducir, a una

s s . . . o &
crisis financiera, debida’cono &%
distribucidon a los componentes, superior a los beneficios

1iquidos realizados.

t

De esas crisis financieras solo han salido

las empresas que adoptaron la Tnica solucidn posible.-

La de que todos los componentes prorrateen entre si las
deudas acumuladas en varios ejercicios, y las cubran me-

diante una retencion adicional a la cuota fija, que se

les practica en las liquidaciones individuales.- Sin es-
ta resolucion, la disolucidon de la empresa es definitiva
a corto o largo plazo.-

Esto sin dejar de reconocer la iﬁjusticia

del procedimiento, por cuanto si bien ante el hecho con-
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sumado y para mantener a la empresa en funcionamiento los
componentes acceden a esa solucidn, se desprende de la
misma que los integrantes de la linea que se hayan reti-

rado antes de planteada la crisis, se habrén beneficiado ‘

de su explotacidn, sino a su inferior contribucidn a los

gastos comunes,.-

De ahi la necesidad de que la cuota fija que
se adopte, sea el fruto de un sereno cadlculo de todas las.
erogaciones que deban afrontarse en comun, siendo preferi
ble el exceso de retencidn que, aunque resistido porlos
componentes, permite la desenvoltura necesarie en las fi-

nanzas de la emprese, sin perjuicio de que practicado el

Y B

balance de situacidn anual, y establec1da la existencia

de ese superavit, se dlsponga una -di sﬂw1bu01on adicional
4 4‘#:\»"*-1'.'"
‘entre los mismos, en base al crlterléﬁaaoptado parala re-

caudacidn bruta, o a otro procedimiento igualmente justo. |

29.- Cargas sociales o jornales indirectos.

Al hablar de la clasificacidn de los gastos,
mencionamos especialmente las cargas sociales o jornales

indirectos deltransporte de componentes, Dentro del mismo

caﬁitulo, haciamos distiﬁci6n entre jornales de conducto-
res y guardas, y los sueldos y jornales de administracian
contaduria etc.- ;
La utilizacion del sistema de "cuota fija",

resuelve la distribucidn de estos Gltimos, al incluirlos

por analogia en el rubro general de gastos administrativos
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. B
Como se produce la recupsr3016n de los jor-

nales indirectos de conductores peones y guardas asigna-—
dos a cada vehlculo R ?

Es materialmente imposible calcular de un

modo exacto el monto que debe ser soportado por cada comi

ponente, por licencias, enfermedadeé,vetc.,~correspon—
dientes al personal que ha trabajédo‘en su vehiculo du=~
rante el periodo -de una liquidacidn.- Ese personal es
esencialmente variable'y asignado.rotativamehte a todos

los vehiculos que lo requieran, lo que pfoduce la nece-

'sidad de adoptar un sistema de aproximacion, habiéndose

aceptado un porcentaje determinado sobre el jornal di-
recto imputable, y esa cifra es la que se deduce de la

liquidacidn respéctiva.

e

Lo mismo puede decirse en lo que se refie-

o

re al sueldo anual complementariogg %EuLnaldo, que se
llquida a cada mlembro del personal de conductores peo—

nes o guardas,- Algunas empresas en donde existe mayor

individualidad en los componentes, computan en planillas:

especiales las remuneraciones percibidas por los peones !

en cada vehiculo; durante todas lasipincenas o periodos
de pago, y aun cuando su remuneracién consista en un
porcentaje bruto de la recaudacidn.

De esta manera es facil luego establecer
la proporcion con que cada componente debera contribuir

al pago del aguinaldo de los. dlstlntos conductores peo—

nes afectados al movimiento de la empresa.
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El sistema de porcenta jes habitualmente u-
tilizado, produciri naturalmente las mismas consecuen— E
cias que la cuota fija, en punto & excesos o defectos de:
retencidén, los que podrin compensarse o.solucionarse
con algunas de las mismas medidas utilizadas en aguel
caso, y en otras retenciones estimadas.

En cuanto a mano de obra mecénica provista
por la empresa y sus cargas sociales respeétivas, pueden

adoptarse varios criterios:

1°) Pyede debitarse esas sumas en las liquidaciones de
los vehiculos dentro del concepto de reparaciones,
calculando solo el jornal directo y manteniendo los

indirectos dentro de los gastos administrativos.

2°) Pyede cargarses el jornal indirecto a cada vehiculo,

3

Esimilar al de ;

lo que es mas justo, con un, §igtema
NERIOS N

los conductores peones, ComI: Lo

faje £ijo sobre el

jornal directo. u. i
3°) Pyede fijarse un precio total a la mano de obra uti-;
: |

|

lizada, cuyo monto ingresa como recurso especial de

la empresa, con destino a f1ijar.

29.—~ Recursos extraordinarios.—

4) Adguisicidn y reposicidn o renovacion del material
rodante.- |
Al hablar de la formacidn del mpital entre
componentes, se menciono especialmente el aporte del
material rodante quevefectﬁan los mismos para integrarlo

'y hacer efectiva la prestacidn del servicio.-
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Atendlendo al origen casi general de las 1i-
neas - resultado de la agrupa01on de tranSportadores in-
d1v1dua1es ~ la primera etapa de su 1mp1anta01on como |
"empresa", seglin se analizd, no plantea problemas finan-
- cieros, teniendo en cuenta que cada integrante lleva a
la sociedad que se constituye, su‘propio vehiculo en el
estado en que se encuentra.

Ahora si, cuando por el desgaste natural u

otras razones dichas unidades no pueden segulr funcionan-

do en condlcloﬁes economlcas, ‘deben ser renovadas al ex-

|
|
clusivo costo del componente respectivo. Esta obligacidn |

i

existe en todo tipo de empresas de componentes.- Pyede

enfrentarse suisoluci6n practica de muchas maneras dis- |
i

tintas acordes con la construccidn Jurldlca adoptada, o !

1

. con las modalldades contractuales*ﬁmﬂa§;ta$ a cada compo—

nente en su relacidn con la admﬁnfstﬁﬁcien;central pero
lo cierto y definitivo es que, si el vehiculo no puede
realizar transportes, el componente lo retirara’y traera
~otro nuevo:o en condicibnes-de funcionar, |

Las consecuencias econdmicas para esta per-—

sona son de indudable importancia. Cuando ha actuado con

criterio previsor y ha retenido de sus liquidaciones fa-
vorables el monto necesario para formar una reserva deé—
tinada a la renovacidon de su vehiculo - el que se depre-
cia continﬁamente a su exclusiva cuenta - podré re_e:hpla—|
zarlo con cierta facilidad, pero en cambio todos sabemds

que la reaiidad-es bien distinta.
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En primer lugar, las explotaciones de trans;
portes automotores de pasajeros se desenvuelven actual- 5
mente y desde hace mucho tiempo en condiciones precarias;
Los aumentos constantes y considerables de sus gastos,
producen apreciables deficiencias tarifarias que se co- 1
rrigen solo parcialmente y con mucho atraso con respecto
al incremento de los gastos. Por este motivo, las liqui-

daciones a los componentes arrojan resultados positivos

exiguos o negativos, lo que no les permite hacer acumu-

laciones de ahorro, sino cuando més, subvenir a sus ne-
cesidades de vida mas elementales.

Enfrentado a esas condiciones de trabajo,
la renovacion de su vehiculo lo encuentra desprovisto

por completo de los medios necesarios a tal fin, salvo

raras excepciones.-

TR hpee.

En segundo lugar, ‘éntelsgiipubsto irreal de

!
i
que hubiera acumulado el rendimiento admitido en sus ta—i
rifas para formar su propio fondo de amortizacidn, se i
encuentra al término de la vida fitil del bien, con que '

solo ha recuperado su valor de origen, y esa suma es |

nueva unidad que debe incorporar para seguir manteniendo

el servicio.
Esta cuestidn no debe desecharse. No puede
sostensrse que es solo un razonamiento tedrico superado

por la necesidad de que los empresarios sean personas

solventes, y capaces de afrontar las consecuencias econdq

micas de la implantacidn de la empresa. Esto es la rea-
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!

1idad viviente de los componentes Argentinos.— La herra-

mienta, el "coche", si”esta en manos de quién la trébajaJ
|

pero cﬁando se rompe, el irabajador no puede reponerlo.,

Sin hacer nombres, apeiamos al testimonio
‘de varias empresas que habiendo obternido autorizaci6n
para aumentar el nimero de unidades en funcionamiento,
optan por no hacgrlo;‘ante la extraordinaria demanda de
dinero que ello representa.

Hay sin embargo ocasiones en que debe afron-

tarse de todas maneras la sustitucion de ciertos vehicu-~
los, y los recursos para tal fin suelen obtenerse de la ;
siguiente manera: la compra del vehiculo se efectia con

un porcentaje al contado, no sup-rior al 30 o 35%, y i
_ i _ ‘

por el resto se utilizan préstamos especiales de las ins%

prepdenia sobre las
creihed 4 :

tituciones bancarias, con garantia,

4 ¢ %!

unidades que se adquieren.- Esaé5§§¥§g§§£dnes.se contraen
a nombre de la empfesa y no del componente, y su pago lo

efectlla la misma, deduciendo el importe de la cuota res-

pectiva en las liquidacionés de explotaci dn,

Loé intereses y gastos de esta operacion,
taltcomo se sefiald al hablar de la distribucién de los
mismos, fambién se debitan en la misma:liqﬁidaciBn al
componeﬁte & quien corresponden.

En otros casos el componente compromete a

plazos la unidad a su nombre, y la vende luego a la em-
presa en las mismas condiciones, es decir, transfirién-
dole su deuda con el proveedor originario.-— Por otro la-

do, se obliga con la empresa 'a efectuar entregas equiva-
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lentes a las sumas que la misma debe pagar periodicamente

a aquel, o a la institucidn que financid la operacidn,
: - i - |

con lo que finalmente este componente aparece pagando de |
i

su peculio el importe total del vehiculo, con el produci-
do de sus liquidaciones de las que se efectﬁan las deduc-~
ciones pertinentes, que es en realidad el fin perseguido,

B) Aprovisionamientos.

Esta situacidn de encarecimiento en el ramo

de los transportes, produce ademas dificultades financie-

ras para la adquisicidn de articulos indispensables, ta-

les oomo repuestos, neumiticos, etc.,-

Especialmente en este Ultimo rubro se pre-

senta la oportunidad en un momento dado, de adquirir una
I

existencia apreciable para cubrir necesidades futuras, lo,
|

que exige uﬁ desembolso fuera de&lO"quﬁn.a
L o
Si para este tipoldg adeunisiciones se dispo-

ne en esas circunstancias del dinero producto de las re-
i

~caudaciones, es muy probable que no pueda hacerse el pago,

|
. . : . |
de la liquidacidn proxima, por cuanto los neumadticos y rer

puestos serin colocados en los coches en forma escalonades

b
. ] 2~ 4 s - :
y la administracion no recuperara su importe sino después
- , |
de cierto tiempo. En esta eventualidad, le quedan a la ;
' !

s 'y '] . s
empresa dos caminos: solicitar a los componentes un pr.s-!
|

tamo o adelanto de dinero, u obtener esas sumas del cré- |

¢
i
'

dito bancario.

El primero ser? siempre resistido y es ade-

mas incierto, por la insuficiencia de recursos que apunta-

mos mas arriba. En cuanto al segundo, certifica una vez
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mas la necesidad de organizar juridicamente a los compo-
. nentes para que la garantia ofrecida a las instituciones
de crédito, pueda ser cierta e inspirar la suficiente
l confianza como base de todas las operaciores que deban
czlebrarse con las mismas.
Los aprovisionamientos de precio elevado,

|
|
i
|
b

influyen también en la estructuracidn de las liquidacio-
|
. nes individuales, por cuanto su aplicecidon a los vehfcu-!
| los suele provocar liguidaciones negativas con las con- |

‘

secuencias ya conocidas. Se acostumbra entonces a des- !
contar el importe de los repuestos, reparaciones impor-
tantes, o neumaticos, en cuotas perisdicas, incluidas

en la misma liquidecion de explotaciodon.-
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- VIII. CONTABILIDAD

30.~ Generalidades

Como puede apreciarse z través de lo expues—
X P

to, el funcionamiento de una empresa de compoﬁentes, se
refleja exactamente en su liquidacidn dé explotacidn,

la que agrupa los parciales de cada vehicuio, dé manera
tai que compiladas esas liquidaciones;periédicas corres—

'pondientes a un determinado ejercicio, debe obtenerse el

balance general de gxplbtacién de ese ejercicio, cuyo
prodﬁcido neto habri sido distribuido a los componentes 3
en su casi totalidad. ‘ ‘

Sobre esta concepcidn administratiﬁa senci-i

lla, juegan los distintos factores4economicos emergentes

R
del tipo de sociedad adoptado, «que comolementan y
EE I

configuran definitivamente el. bélaﬁﬁe general de situa-

ci%n de la 1inea.- De ani la conveniencia de adoptar un

plan de contabilidad particular que contemple cada uno
B ] . ‘ i
de sus aspectos, plan que tratamos de desarrollar a con~i

tinuacion en forma sintetica.

31,~ Caracteres principales

_ Si la contabilidad de una empresa de trans-
I

. portes posee ciertas particularidades derivadas de las
caracteristicas especiales de esa actividad, que la tor-
nan compleja y delicada, en una empresa de componentes

'y por los motivos sefialados, esa situacion se desdobla y

o)
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| obliga a considerar cada aspecto contable con una minu-

ciosidad mayor.

La contabilidad de resultados recopilara
los correspondientes a las explotaciones individuales,
para dar las cifras de conjunto, exponiendo asimismo cla-
ramente el contenido de las liquidaciones particulares
practicadas a cada componente.

La contabilidad patrimonial}deberé reflejar
el broceso de integracidn del capital propio de la enti-

dad y su relacidn respecto a cada componente, incluyendo

su evolucion por transferencias, ventas o cesiones de
cuotas y coches representados por las mismas, y el impor-

tante aspecto de las relaciones financieras de cada miem-
‘ I

bro con la sociedad, emergente de las mGltiples operacio-

nes de variado origen que se q;;é%%%ﬁ;;

PR [
o SEIARELE 6T {
y EA e

séa por aportes |

. T L

de material, adquisicion de elXe et ?iaecconsumo, o las
|

O

RS
XN

derivadas directamente del resultado de cada explqtaci6n
individual,

Eatendiendo que los asientos de apertura de
la contabilidad reSponden esencialmente a la forma juri-

dicavadoptada por la sociedad de componentes, y ellos sonl

del conocimiento genéral, interesa solc su desarrollo i
|

posterior referente a la actividad misma del transportie {
por compohentes.~ i
Por este motivo, encoﬁtraﬁos conveniente a- ;

nalizar cada uno de los rubros y su tratamiento contable,
teniendo en cuenta las cafacteristicas de la organizaciSn

administrativa a que nos hemos referido oportunamente,
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y sujetédndonos a las fdrmulas de balance tradicionales,
es-decir, primeramente los distintos capitulos del acti-
vo, luego el pasivo, y finalmente el Estado de Pérdidas.f

y Gananciase. ‘ |

32.,~ ACTIVO FIJO

a) Material rodante — Amortizaciones — Renovaciones.,

%1l rubro fundamental del activo fijo de una
empresa de transportes es sin lugar a dudas el "material

rodante",

El procedimiento comiin de utilizacidn de es-—

te rubro debe variar segin sea la forma y tiempo de in-
corporacion de cada unidad al servicio, el tipo de vehi-
culo que se incorpora y otros elementos.

El criterio correcto es el de utilizar la

cuenta como representativa de.los:valéres de origen de
PR P I

S L .
las unidades afectadas a la realizacion de los transpor-
tes, manteniendo en rubros separados los valores inverti-

dos o adelantados sobre vehiculos a incorporar o habili-

v - , -y o
tar posteriormente.- Esos rubros pueden denominarse "la-

|
terial Rodante a recibir", "Material Rodante en construc%
¢idn", u otro nombre igualmente explicativo. f

La utilidad practica de esta costumbre re-
sdlta evidente cuando se producen adquisiciones de chassils
para carrozar, camiones para modificar, o vehiculos para
reformar o mejorar antes de utilizarlos.- Es muy frecuen-
te que las empresas reciban los chassis directamente de

los distribuidores o importadores y los hagan carrozar

S
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seglin su criterio particular, en talleres de la especia-
lided. En tal caso, la cuenta correspondiente seré debi-
tada primeramente por el costo del chassis, luego vpor el
de la carroceria, y posteriormente por las sumas que se
inviertan en accesorios o trabajos anteriores a su incorT
poracidn al servicio, tales como mejoramiento de elésti—r

cos, colocacion de amortiguadores, ruedas de auxilio,etc;
|

Se llega asi a agrupar en dicha cuenta, la |
suma total correspondiente a la unidad terminada. En la f
fecha en que la misma es habilitada por el poder conce- !
dente para funcionar, debe contabilizarse la transferen—
cia de su valor al rubro de "Material Rodante",

Con este procedimiento, dicho rubro estara

libre de imputaciones intercaladas ajenas ala puesta en

servicio de las unidades, y podréQﬁefkejar tanto ¢l va-
[ S b I &

|
. . . R £ 48 P L. “."':'“ i
lor uniterio de las micmes tdric ¥ *8cha exacta a par—- |
l
tir de la cual corresponde efectuar el computo de amor-
. » - . .,
tizaclion o denrocizcion.—

- .
~

Nade otru’e al procezimiento,comc es lrgico,:
la forme de financiacidn de los coches, sea que se abo-
nen al contado, o se pague solamente un porcentaje, con-
trayéndose obligaciones por el resto.- Se ha discutido
la validez del criterio due acepta incorporar al valor
de origen, las sumas pagadas por gastos financieros de
adquisicion, circunstancia en la que dificilmente exis-
tirad acuerdo totel, dado que la misma definicidn del

concepto "capital en explotacidn", ha sido objeto de

miltiples variantes segin los autores, y los términos
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utilizados como equivalentes "Cgpital destinado al es— §
tablecimiento del servicio" (Art. 2 del S.D. 5.485 del ?
1848£43, reglamentario del Art. 8 de la Ley 1£2,346), u :
otors términos similares, nada aclaran la cuestidn. ‘
Computar o nd losvgastos financieros como
capital en explotacion, es un problema que pierde tras-
cendencia entre componentes dado el modo particular de

incorporacion de los vehiculos a las lineas, lo que con-

figura tambien la modalidad contable a adoptar; Bstas

‘incorporaciones se producen de alguna de las maneras que
detallamos: . _ %
1 ) el componente adquiére el vehiculo terminado, o lo |

hace construir, y lo aporta a la empresa integramen—|

: i
te pagado. |

£-) el componente paga solo una parte de ese vehiculo y

‘x‘-_‘

lo transfiere luego a la &mpresﬁ, gravado con garan-
sAvPIY v
tia real o no, par01almente 1mpago.

3 ) la empresa lo adquiere al contado por cuenta del

componente, o lo hace constmir en las mismas condi-

ciones. ;

4' ) la empresa lo adquiere a plazos por cuenta del compol

nente, ;

8 ) la empresa lo hace construir, de acuerdo a lo que seI

explico oportﬁnamente.

Cuando la forma juridica de la sociedad no |

esta definida, pude coatabilizarse el ingreso de los ve-
hiculos terminados y habilitados, directamente en la

cuenta de "material Rodante", usando como contrapartida
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lisa y llanamente el rubro "Capital", o si se utilizan
las cuentas aportes de los socios, suponiendo que los
mismos hubieran contraido un compromiso firme de inte-
grar determinadus cuotas de capital, cancelar las mismas.
con el valor correspondiente a la unidad aportada. ,
!
Si se tiene presente que la cuota de capi- }
tal en cualquier empresa de componentes no acuerda en

|
1
|
general a los socios, respecto del material rodante, sino

el derecho a la explotacion del vehiculo aportado, y es :
permanente la individualizacion de su aporte a los finesf
de su retiro o exclusion de la sociedad, carece préacti-
camente de impoirtancia el mayor o menor valor que alcan-
ce la unidad aportada.

Salvo las limitaciones que pueden imponer

los poderes concedentes en cuanto. @ las bajas de material,

EE R

o T4 AT
. . g . 2, *: : i
en esas.lineas sin organizaoiomsdumitdica, el retiro del |
R S R L) ke )
e T A ,
i

componente implica el retiro del écche, o su venta den-
tro de la organizacion, marteniendose la individualided
que disminuye la importancia del valor asignado.

Ya se ha visto sin embargo, cOmo eso:c as-
pectos adquieren particular significacion cuando hay ver-
daderas sociedades de derecho, constituidas por compo- |
nentes, |
Adeu.ds, cuando el componente lleva el vehi—j
culo a la empresa listo para funciorar, es dificil esta—
blecer ¢l verdadero valor que ha alcanzado su aporte,

tanto mas dificill cuanto mayores modificaciones se le har

yan practicado al automotor.-— Podrian requerirse los comL

|
t

HUGO A, SAVINI



pig. ho 130

probantes respectivos, pero la inseguridad subsiste por
miltiples razones.- Ocurre a veces que el componente ad-
quiere un camidn para modificarlo luego, y recupera por
venta posterior de la cabina y otros cccesorios, parte de%
lo invertido con anterioridad. Estas sumas frecuentemen- !
te no se computan para establecer el exacto valor de ori-
gen del coche. Otras veces se agregaﬁ repues.os o acceéo-
rios de su propiedad, de los que se ignors el verdadero

costo. En fin, eStos y otros argumentos llevin a la con~

vicecidn de que la asignacion de valor a los coches apor-

tados por los componentes para incorporarlos 2 la cuenta
de "material Rodante", debe hacerse como suma >rudencia,
| recurriendo si es preciso a estimaciones, para lcgrar que;
el saldo de la misma sea verdaderamente representctivo. i

FPor otra parte, mientras los sistemas de

s poderes cornceden-—

1y
kS

fijacion de tarifas utilizados’por
" .:;F“.:"?m L .
tes partan del concepto de "Capital en explotacidn', seré

preciso que este rubro refleje con exactitud lo realmente|

irvertido. Asimismo, el ajuste de las cifras de explota-—
cidn por el cilculo de amortizaciones, requiere la maxima,

precision en el manejo de la cuenta que nos ocupa.

Gt s s

tarse de la renovacion de un vehiculo que ha llegado al

i

|

No resulta esto tan claro cuando debe tra- {
. : !

i

|

fin de su vida util. La sustitucion se efectua por medio
del componente respectivo y por su cuenta, cualyuiera sea

el medio'elegido.
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'
i
1

Cuando el valor de la nueva unidad es mayor |
yue la sustltulda (caso ma.s frecuente), la contabillza— \
qlon de la sustitucion puede enfocarse‘como un aporte su—F
plementario de cgpital eyuivalente a 1a-diferencia entre i
loé costos seflalados. ” '

Cuando el capital, por razones juridicas,
es inamovible, como puede tratérse esa sustitucion?

Indudablemente todo apofte,de mayores valo-

‘res en "haterial Rodante", los gue se entregan en propie-

dad a la empresa de componentes sin ninguna contraparti-

da en su pasivo, es un aumento de capital, o una gsnancia}
Si no pudiera computarse como capital (so-

luc1on logica), quedarla el camino de llquldar esas dife-;
l
. j
rencias por "perdidas v Gananc1as" en cada ejerclclo, o |

- Ee

contabilizarlas como una”Reserva ESpec1al. Puede admitir-
se la inclusidn de esaﬁvbpetéﬁléhes en los estaaos de
peraidas y ganancias sucesivbs;J%;nlendo en cuenta gue
los saldos positivos o negativos,del Balance General de

resultados no se distribuyen, dado que la unica retribu-

cion a los componentes es el producido de su explotacion ]
individual, con lo que en'ia practica, el saldo acumula— E
do en la cuenta de rérdidas y Gananéias, serd igualmente |
una reserva o excedehte de capitél,.

Esta posicion debe contemplarse correlativa-!

ménte con aguella segun la cual pertenece al componente
el valor del vehiculo radiado.- Si la desafectacidn de
la unidad sustituida se produce en.el instante mismo en

que su valor de libros es igual al residual o "scrap”
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sera esta 0ltima suma la que se asignar? por retiro del
| vehiculo, suma que puede ciertamente ser mayor si la sus%
titucion del vehiculo es adelantada. !

Se anulari entonces la reserva de renova01oﬁ
COﬂSt;tuida y el saldo sera un verdadero retiro de capi~‘
tal.—~ Aqui se presenta la misma alternativa que para el
céso de los aportes, Si la cuenta de capital o aporte es
susceptible de modificarse por permitirlo la construccion
juridica de la empresa, se hara jﬁgar directamente un de-

‘bito a dicha cuenta.- De 1oﬂcontrario, podri debitarse

la Reserva BEspecial a que haciamos referencia, o deducir-

se el valor correspondiente del estado de perdidas y gaa;

nencias, ' . :

Un criterio ecléctico, adaptable a todo ti-
po de organlza01on, denomlnara a esa cuenta-“Excedentes
de Capital", acreditada por 1os @ayores valores inverti-
dos por sustitucion de vehlééans, ;zgegitada por las su-

mas correspondientes a la diferencia entre los valores

actuales de los coches radiados y la suma de amortiza-
ciones practicadas hasta ese momento.-

Sabemos que el componente individualmente
considerado, pierde todo derecho particular a los exce- |
dentes de capital referidos, y los saldos acumulados son
del patrimonio comun de la empresa. En ese sentido, aun ;
contabilizzndolos como reservas, no pueden distribuirse |
por la razon practica de que han sido constituidas con

aportes en especie y no en dinero.

Ademas, llegado el caso de una liquidacidn
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de la empresa, lo gue ocurre muy rara vez, sera de funda-
mental importancia la tasacion o el precio yue se obtenga
por cada unidad en perticular, yue es lo que corres,onde-
ra a cada componente en la misma proporcion en gue han e-
fectuado su explotacion, no habiendo prorrateo comec ocu-
rriria eon los demés bienes comunes gue se liguiden. 2

Cuando el componente aporta el vehiculo pa-
gedo solo parcialmente, cabe considerar lo siguiente:

Si ello se produce en el momento de lea cons—;
titucion de la empresa, la cuenta aporte del socio yue-
dara debitada por un importe eyuivalente al saldo impago
del vehiculo, dado que la empresa tomarZz a su cargo la
deuda yue pesa sobre el mismo (generalmente protegida por
una garantia real).- En cada vencimiento la empresa abo- ‘

nars la cuota respectiva, descontando vege mismo importe
SR N FR ‘

en la proxima liquidacion de:§X§L&éé&i§ﬁ del componente,

El ingreso del vehiculo se hari con el asien-
to cowun de: "material Rodante" a Varios, acreditindose
la "Cuenta Aporte" por er saldo pagado, y "Obligaciones
a ragar" por las obligaciones pendientes. En el momento
en que la empresa cancele esos compromisos, debitarz el
rubro "Otligaciones a Pagar" y- Simulitaneammmte, acredi-
tara lsa "Cuenta Aporte", con las sumas percitidas yue va-
ya reteniendo en las liguidaciones.-

Si en cambio se trata de una renovacion de
vehiculo, y el sustituyente est? parcialmente pagado, la

cuenta de "material Rodante" jugarZ lnicamente con las

diferenciass de valor, tal como se seflalo anteriormente.
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El excedente de capital computado en el mo-
%mento de la sustitucion serd igual a la suma pagada, por
icuanto el saldo a pagar, si bien ingresa en la cuenta de
"uaterial Rodante", tiene su contrapartida en las obliga-
éciones que toma a su cargo la empresa. \
!
f rosteriormente, en la medida en que la liquiJ
dacion de explotacion provea los fondos convenidos, el a-
|portante ira compensando la deuda que ha transferido a la
sociedad, y esos fondos se han de considerar como otros i
-excedentes de capital.-

La cuenta en yue ingresen, ha de seguir iden-

:tico tratamiento aun cuando su nombre puede ser distinto

‘para individualizar el monto de las operaciones de esa na-

|
'turaleza.
|
|h1culo por cuenta del componeh"é

Cuando la empresa adqq%ﬁfﬁ al contado un ve-

4+ 4 .@ ;

; J__ﬁmgﬁgngresa en el rubro ~

|"Materlal Rodante" .~ tuede sukeder luego yue el componen— |
te reintegre de inmediato su importe, en cuyo caso el inu{
greso respectivo se acreditard directamente a la cuenta |
"Zxcedentes de Capital".- Si el reingreso se hace con fon-

dos yue el componente tiene acreditados en su cuenta par-

ticular, se debitaréd la misma, acreditandose siempre la
cuenta "Excedentes", y finalmente si el reembolso proviene;

{
;
|
de las liquidaciones, el credito igualmente correspondera
P
. z
al rubro citado.-

Tanto en la eventuaiidad de que la empresa
ladquiera a plazos el vehiculo que pagara el componente, |
|24q g p

|

como si lo hace construir, poco variara el procedimiento,
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usandose el rubro de activo gue corresponda, se.un el es—

~tedo del material, y contabilizando el excedente de inver-

sion en la medida en que se produzca,

~la obligacion contraida por el componente, de financiar

Corresponde seilalar como observacion general,

que siempre es conveniente dejar constancia en libros,de

el costo de adquisicion de vehiculos en servicio, cuyo

monte haya adelantado total o percialmente la empresa, y
a tal fin se utiliizara una cuenta de activo exigible, queg
puede denominarse "Componentes Cta. Financiaciones" u o- |

tro nombre similar, y su correlativa de pasivo transito-

"rio llamada "Recuperaciones a realizar", "Excedentes a rea-

lizar", etc.-

Posteriormente se invertiran los asientos,

por los importes recuperados en égﬁ@iﬁﬁrﬁodo en la cuenta.
S YK ;L!wf .

"Excedentes de Capital".- yaw#«§?$fwlf l

S |

ruede afiadirse gue esta ltima cuenta, aten-

diendo al origen especialisimo de sus créditos, suele de-
nominarse "Aportes de Material Rodante - Cuenta Usufruc-

to de Componentes", "Aporte de Material Rodante - Cuenta

Explotacion Componentes", etc.—

E.~ Amortizaciones - Combios de ligtor o Reparacioci.es de

fondo.— Tratamiento y relacion con las reservas cons-—
tituidas. |
Algunas emprecas de transporte han enseyado
contabilizer por separado lass partes integrantes de un

automotor, distinguiendo chassis, motor, y carroceria,
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so de cambios de motor o reparaciones de fondo, las que al

unidad, por no tratarse de operaciones normales de con-

bag. e L36

Qtras, han extendido la eSpeéializaci6n, separando el cos;
to de los neumadticos de origen, para dejar en la cuente

"ilaterial Rodaﬁte", el valor del vehiculo sin neuméticos, 
| Esta diferenciacion es indudablemente muy
4til cuando 1la organizaci6n de la empresa es tal que pue—i
den obtenerse los elementoé necesarios para tratar cada i
divisidn con un régimen propio de ambrtizaciones,vrégimen
yue aproximara al maximo los valores de 1ibros'a los rea-

les, sin dejar de considerar que la depreciacion monets-

ria u otros factoresajenos a 1a_exylotacién,'pueden anu;v
lar todo intento de justipreciar esos activos en un momen%
to dado,'enlbése‘a las citras contabilizadas. I

En los'dos sistemas principaies:de~aﬁ6rtiza—%
cion utilizados, sea en funcidon de los afios de vida util

7y s T -
"

estlmados, o en funcion del: k&lﬁﬁﬂ ngb probable a rendir

|
|
gx,
por cada unidad, deben llevarse- 1os cghputos proplos de f
|

las dzstlntas partes consideradas, lo que lleva 1mpllc1to
la exigencia de un control técnico que no siempre existe i
entre compﬁnentes,~
PYensamos que la normalizaciGn contable debe g
plantearse con exigencias menores, considerando como valoﬁ
a amortizar el costo neto de la unidad completa menos eli
valor residual gue se le as1gne. }
 Subsiste sin embargo la dificultad, en el ca-

t

aumentar desproporcionadamente el velor actual de cada

servacion, exigén se les considere como adaumentos de capi-

HUGO A, SAVINI



pig. N LB7

tal o inversiones de las reservas o fondos constituidos

rara la renovacion.- Entre componentes, segun Se ha ex-

presado reiteradamente, esas operaciones de cambio o re-’
novaciones'parciales, dificilmente son:ténidos en cuentaf
como variaciones de capital, tratandose los pagos efec-
tuados, como reparaciones corrientes,

Si recordamos que los calculos de amortiza-

ciones en este tipo de organizacion, comunmente no inci-

den en las liquidaciones de explotacion, deberan conta- |
|
bilizarse los mismos en los libros de la empresz, con

un criterio particular, si se desea dejar establecido en
_ s
los balances, el porcentaje teorido de depreciacion que

se ha asignadé al activo fisico afectado a la explotacion.

Debe tenerse preseqﬁe ademas el compromiso .

eventual contraido por el qfﬁn%%bmponentes, de mantener
'3- R ‘hlh},‘ﬁ I /
|

Pk D

las unidades en la linea, en‘perfecto estado de funcio-
namiento, de manera gque una solucion contable puddeser

la de debitar una cuenta de activo denominada "Componen—*

i
|

tes Cuenta Renovaciones®, con su contrapartida en el
pasivo "Reservé o #'ondo para Renovacion de uiat. Rodanteﬂ
BEs dificil decidir su inclusion en uno u.
otro capitulo del activo. Cuando hay cohtratos de traba-
jo o de arrendamiento de vehiculos gue consagran jurldlﬁ
camente esas obligaciones de los componentes, no existi-
;
ria inconveniente en considerarla como Activo Exigible,

aun cuando sus caracteristicas configuran un verdadero

activo eventual, a incluir en las "Cuentas de Orden",

|
|
|
i
| |
cor. juntamente con la correlativa del pasivo.
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Hay algo que es evidente: el material se va
depreciando y esa depreciacion debe reflejarse en libros,
sea deduciéndola del rubro material Rodante en el Balan-
ce General, sea manteniendo la reserva o fondo de renova-;
cidn en el Fasivo.- Es un pasivo cierto y no eventual. '
Luego, la obligacidon que el componente tieﬁe de reempla-

|

k3 - - a 3 !
zar el vehiculo al término de su vida 1til, no puede valo-~
rarse sino en esa medida, y es un derecho también cierto
de la empresa alin cuando quede indeterminada la epoca en

que habra de hacerse efectivo,

Algunas empresas incluyen en sus liquidacio—i
nes individuales de explotacidén, una deduccidn proporcio—i
nal al kilometraje recorrido por las unidades, con el pro-

posito de formar el fondo de renovac1on de las mismas, &l.

ﬁ¢ada“0pmponente en la !
PEER L

- '.:M - GBI

proporcion en que ha contrlbuido a formarlo, habiendo en

|
este caso una entrega-cierta de dinero con un destino es—!
T
pecial.— En tal circunstancia, la suma que se debite a ;
|

perdidas y ganancias por depreciacion del material rodan—i
te, debe ser igual a la retenida en la forma indicada, y
los fondos acumulados deben mantenerse en el rasivo Exi- .
gible de la empresa. E
!

Suponiendo que en determinado momento un comj

ponente sustituye su ﬁnidad por otra en perfectas condi- E
ciones, la que lleva a 1a linea totalmente pagada, deberé;
reintegrarsele el fondo de renovacidn acumulado.-—

La razdon de las empresas que utilizan este

sistema, resulta de la forma de sustitucidon de los vehi-
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de concesiones o permisos de explotacidn, dado yue se

culos la que se produce generalmente por adquisicion di-
recta de la empresa, por cuenta del'componente, y en ese
caso existira Siempre una sume reservada que permitira a-;
frontar en cualquier momento el compromiso de compra, per%
.
mitiendo su facil financiacidn en base a las retenciones

acumuladas,

¢) Muebles, Utiles e Instalaciones = TallerésAy Bficinas

Qtros rubros de Activo fijo.

Entre componentzs, no existe ninguna parti-

cularidad a este respecto, en cuanto a los asientos de
contabilidad gue registran las inversiones en los rubros

citados.

d) Depdsitos de titulos en garantia.

N7

cﬁmﬁﬂﬁéiiﬂo Fijo, los Depo-

Suelen incluirse ¢

sitos de titulos efectuados?%ﬁféar ﬁﬁié del cumplimiento
trata de inversiones generalmente invariables durante
largos periodos, y de las cuales no puede diSponerse por
su afectacion especial.

Esos titulos se pagan por la administracion
de la empresa como erogacidon comun.- Cuando por exigen-
cias de las autoridades debe aumentarse su monto, los com
ponentes entregan a prorrata los importesbreSpectivos, |
sea inmediatamente de sus fondos propios, sea mediante !
una deduccion especial de sus liquidaciomes de explotaciéA
| |
I

De cualyuier manera, deben pasar a formar

parte del patrimonio comin de la empresa, perdiéndose to-—
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—

. da individualidad, de igual manera que lo invertido en
otros rubros del activo fisico.
La renta de esos titulos es un ingreso ajeno

1

& la explotacion principal, yue no se incluye en las li-

t
guidaciones a los componentes, pudiendo contemplarse co- |
mo recurso de administracidon o reserva no utilizable, se-

gun se expreso en el capitulo respectivo.

Las ventas posteriores de titulos exceden-

tes, por reajustes o nuevas garantias fijadas, son rea-
i ligaciones de Activo que produciran ganancias o perdidas

accesorias, a tratar de igual manera.

33.~ ACTIVO CIRCULANTE

En toda empress de transportes hay cuatro

rubros fundamentales que cqmpbgéﬁfﬁgte capitulo de acti-
Dot s L

vo: Combustibles, LubricanteSy“Re%ﬂéstos y Accesorios, y

Neumnaticos.

El control de las existencias eé naturalmen-
te de ihportanéia, dado que entre componentes es 1mpres~i
cindible efectuar ios cargos a cada vehiculo con una exa$~
titud total.— Se impone un planillaje detalladé para los
consumos, procurando la correccion maxima de los saldos,

y en tal sentido es util emplear, ademas de las formulas

de entradas y salidaé de.almacenes, un libro esPecial_de
cargos por vehiculo, al que se vuelquen diariamente los |
conceptos indiéados, en forma dé obtener el resumen men- |
sual o quincenal por coche, para la confeccion de las

|
planillas de liquidacidon de explotacidn.-— ' ‘
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Debe tomarse en consideracion no solo este
aspecto, sino el de las oompras directas para distintos
vehiculos, especialmente en "Repuestos y Accesorios " y
"Neumaticos".- Los libros de egresos de la sociedad, re-.

gistraran los pagos efectuados, con imputacion a cada co-

i
1

che, y ese mismo importe debe figuar en el libro de Car-
gos por vehiculo.,

Debe evitarse el desajuste entre "gastos <
devengados" y "gastos pagados" para poder crear cuentas
de control, y evitar distribuciones de saldos de liqui-
daciones superiores a los reales, afectaios por gastos
comprometidos a pagar, que se constituirian en un pasivo
oculto de la empresa.

Cuando 1la empresa de compouentes financia

,,f
N

motores, repuecstos o neumatico a(que habrian de consumir=

se en lapsos prolongados, cont?émlemente a lo que ocurrex
con combustibles y lubricarites), se siguen habitualmente?
dos caminos: por uno de ellios se crea una cuenta de ac—
tivo exigible que puede llamarse "Componentes Cuenta Fi-
nanciaciones -(Subcue:ite Neunaticos, Recuestos, etc.)"

a la que se debita la salida total de almacenes o la
cowpra efectuada; luego, en la liguidacion periodica se
carga solamente la cuota pactada para amortizar esa fi-
nanciacion o adelanto de la administracidon central.- El
saldo de esta cuenta, que en una empresa "monoHock" re-
presentaria un "gasto pegado a devengar" por concepto def
"seumdticos en circulacion", es entre componentes un im-

orte liquido r a los mismo vari
porte liquido a cobrar 1 ismos, en una o varias
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Pég. N.° 148

cuotas, a retener de sus liguidaciones.

fof otra camino, se debita de una sola vez
a la liquidacion de ia unidad correspondiente, el total
de los repuestos o neumaticos entregados, produciendose
a consecuencia de ¢llos, la reduccidn de sus selcos hasta,

tornarse frecuentemente negativos.- Como se produce la

el componente, para compensarlo con futuras liquidaciones

favorables, de las cuales deJara de percibir una o varias|

cuotas en cancelacion de su deuda anterior.

j
|
En lo que se refiere especificamente a neu- ;

maticos, se advierte yue dificilmente se computa en la

generalidad de las empresas el valor circulante de "neu-
|

maticos colocados en los coches“ valor que  puede presen-

m’& &

tar de un ejercicio a otro dziﬁrﬁnel&@
D FIE. 3 108 P
solo ypor dlstinto estado de consefvaéion, sino por fluc-

hpreciables, no

|
!
tuac1ones apreciables en suspr901os de costo. La adop01on}

de un tarjetero de neumaticos, con computo de kildmetros

]
{
|
i
)

recorridos y vida media asignada, requeriria una organi-

zacion superior de resultados dudosos, dada la diversidad

- de criterios de los coisponentes, y la inseguridad de su ;

control.-

En algunas empresas adquiere gran importan-

cia el computo y recopilacion de los combustibles y lu-

bricantes consumidos en los distintos periodos, no solo

1
|

a los efectos de determinar el gasto real de cada vehi-

|
{

culo, sino por la posibilidad de distr1buc1ones adicionag

les de benef101os no computzdos como recursos normales
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de la empresa, como por e jemplo, bonificaciones en los
precios de compra, etc.

 Entonces, suele adoptarse el sistema de ad-
yuirir los combustibles al precio de distribuidores, yde -
pitar sus importes a los componentes al precio de venta
al publico. Este beneficio que obtiene la'administracicn’
central ﬁo seria logico distribuirlo por partes iguales
entre los componenﬁes, sino mantener el principio del |
mayor beneficio al mayor consumb. Luego, es imprescindi-

ble llevar fichas o planillas de resumen gue determinen

los litros o kilogramos consumidos por cada coche, y es i

en base a sus totales que se produce la distribucion.

34.— ACTIVO DISrOwIBLE ) ,

La recaudacién efectiva. es indudablemente
R I

|
|
. o |
PN . ;
la raiz de toda la explotaciam mutemotor de pasajeros por
T W\ T
b e T .
componentes,— La misma debe ngresarse mediante planlllaJ

P
analiticas, de acuerdo a las modalidades de cada empresa*
pudiendo adoptarse como complemento dg su movimiento la |
variante de la valoracion de los boletos.-— Esta posibilij
dad existe solo con boletos de precio fijo, pues la adop{
cion de talonarios con perforaciones a cargo del expen-
dedor (boletero, guarda o conductor) excluye la alterna- |
tiva. ‘ - i

En que'consiste la misma? rartiendo de un
inventario inicial de boletos adyuiridos para expendio, |
se lleva la cuenta exacta de las.éntregas de rollos para

las maguinas boleteras. Finalizado un periodo de eﬁplotaﬂ
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cion; la diferencia valorizada entre los boletos existen—:

tes é; principio, y el saldo remanente en "stock“, y .en

uso eh las maquinas, deducidos los boletos anulados, éebe
ser igial a la recaudac1on 1ngresada.

- 4 pesar de la bondad.del sistema, son muy
ra:ﬁs las emprésaé qﬁé se.han inclinado por su valoracién
Q9/existencias, debido a que 1a multiplicidad dg turnqs i
(& trabajo, méquinaé, tipos de boletos, etc., complica a

/ al punto la situacidn que el control interno se hace diwf

\~_—_-——~4-—-————~—._._ e e e e - -
e

j”ficultoso y su costo economico casi prohibitivo,.

f ' . kntre componentes, cuando la centralizacion

/| aCministrativa es reducida, y corresponde a cada uno de
ellos su propia recaudacion, el procedimiento carece de
; 1mportan01a, por cuanto el control total de la mlsma no

‘cmﬂﬁroles parciales |

les interesa, siempre yue medlan'
/ vﬂ@?ﬁ%ﬁﬁo por su coche co-

puedan verificar yue el dlnero<

/ rresponda efectlvamente a los boletos vendldos.'

/ Distinto es el punto de vista estatal, en
f cuanto representa un medio de autenticar las cifras de

f recaudacion que presenten las empresas para justificar

i

f el rendimiento de sus tarifas. | ’
‘ .
| mentacion contable impuesta por la Direccion General

de Trinsito del Ministerio de Hacienda, Economia y rrevi-,

f ) Yor este motivo, en el Artg 7 de la Regla- i
f |
! |
{ :

x sion de la Provincia de Buenos Aires, consagra esa 1nter—‘

J vencion oficial de las existencias de bo%etos o] talonario$‘

L) Complementa sus disposiciones con planillas de'recaudacibé

diaria y mensual por coche, a los mismos efectos. : ‘
. _ |
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3

Bsto significa que la base de control y re—
igistracién coritable del movimient§<de dinero la dard la
planilla diafia de recaudacion de cada véhiculo, planilla
qgue clasificaré los ingresos por secciones del recorrido, .

i

precio de boletos, turnos de trabasjo, ete, y al pie de la

cual se acostumbra computar el recdrrido total del vehi- !
culo y otros antecedentes para la confeccion de las pla- 1

nillas de resumen.

Una adecuada distribucion de las planillas

en uso, y la adopcion del sistema de depdsitos bancarios
regulares equivalentes a las‘recaudaciones diarias totales
compleméntada por un fondo fijo de caja chiw, puede con- J
figurar un ordenamientO'conveniehtg para el rubro Caja

de los componentes.,

‘En cuanto a las.cyenhzs bancarias también es|

A
LN

v ~ N "vf*?&'!‘rk‘ -
necesario seflalar la convenidngdassd

g P Y
:

gular de los componentes, la que les.permite girar a nom—!
|

& ¥a'organizacion re-

bre y orden de la administracidon central.— El giro de
dichas cuentas, iﬁcorporaﬁdo el movimiento financiero de

toda la linea es un indice valioso para la consideracidn

que pueda hacer la Institikcion, de toda operacidn de cre—§
!

dito planteada., Hsa centralizacion financiera tambien

I

| seré tenida en cuenta como medio de facilitar el cumpli- %
miento de las obligaciones contraidas.- Si, en cambio, l
los componentes muéven individualmente los fondos prove- ?

nientes de sus recaudaciones individuales, se carecera

de antecedentes indispensables para operaciones de gran

i
|
i
envergadura como pueden ser necesarias a una empresa de l
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" que han obtenido liquidaciones de explotaéién negativas,

gacidon de los componentes de cancelar los saldos a pagar .

transporﬁes.‘
Dentfo'del activo de las empresas, puede se—-j
larse finalmente la utilizacidn de fondos especiales como
"GCambio de Conductores", etc., descentrallza01ones par-
ciales del efectlvo que tienden a simplicer y depurar el;

mecanismo contable.-

35.- ACTIVO EAIGIBLE

Solo eventualmente aparecen en los balances |

de empresas de trans ortes de pasajeros, cuentes de esta

naturaleza, dado‘que las ventas de materiales u obros biﬂ

nes de consumo son habitualmente efectuadas al contado,

no utilizandose otras formas de crédito, documentadas o

no, salvo pasajes oficiales o conceptos anélogos. "

En camblo, en las ampresas de componentes,

i
: |
figuraran otras cuentas repn@san$ hvas de varies con— |

ceptos que sefialamosi

a) Deudores por liguidaciones.

Agruparéd los saldos deudores de componentes !

a cancelar en algunas de las formas de practica.

b) Deudores por Adquisicidn de vehiculos

Deberd contabilizarse por separado la obli-— |

t

i
por‘adquisicibn de vehiculos aportados a la linea, o gue

la administracion haya adquirido por su cuenta.

36.— ACTIVO TRANSITQRIO
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Las empresas de componentes poseen algunos
valores a incluir en este capitulo, fuera de los habitua-
les en todas las empresas de transporte.

Entre ellos seiialamos especialmente el rubro.

no interferir los resultados normales de las liquidacio-

Deudores ppr_financiaciones '
El mismo condensara las cifras adeudadas por
los componentes por provision de neumaticos, repuestos,

etc,, que ha financiado la administracion central, para

nes, segun se explicd oportunamente, pudiendo utilizarse

subcuentas para cada uno de los conceptos incluidose.

En otros casos, la centralizacion de las

compras y formacion de apreciables "stocks", coloca a

la administracion en situacidon de "vendedora" a sus inte— .

grantes, realizandose un intenso_ movimiento dde materia-—
ki | ':

les vendidos o cedidos, con~3u9“@orrespond1entes refle— !

61 Ber

Gur. e 4&-zsn—-

jos en esta parte del activo.

Apesar de lo que -udiera indicar el titulo
prima-facie, se trata realmente de una cuenta de gastos
diferidos, en los que da extension de los plazos tomados :
no depende del ritmo en que se produce el gasto, sino
de la capacidad de reembolso de los vehiculos en exFlota%
cion, ;

v v |

Los saldos adeudados por los componentes se?
cancelaran por su transferencia a sus cuentas de explotaf
cion, apareciendo fiiialmente pazados por las deducciones

sucesivas yue se practiquen en las liquidaciones periodi-

CaSw‘—
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37.~ ACTIVO NOMINAL

| La adquisiéibn de concesiones o permisos de-f
be ser tratada contablemente de la misma manera gque otros.
bienes del.aqtiVO'fisico de uso comun, éin crear dérechos{
individuales para determinado sector de éomponentes, va- |

!
lores que en definitiva deben Ser prorrateados en propor—‘

‘cion a las unidades de capital.

|
El retiro voluntario de uno o variosintegrant

tes de la linea, puede ser motivo de la adquisicion pre-

|

|

l

‘caria por parte de la administracion, del derecho de ex- 1
¢ 1

1

plotacion de sus vehiculos, conjuntaménte con la cuota
de capital de losmismos; puede distinguirse aqui el valor
nominal de la cuota,.a contabilizar segun algunos como
activo transitorio, por tratarse de uh valor real que
sera readquirido posteriormentefpgrigtro soclo, convir- é

tiendose en un puevo valér de:

[

‘ﬁ®§%g§el derecho de ex-

LA

_plotacién,que a nuestro entender constituira un verdade-

ro activo nominal, cuyo precio estara dado por la —rima

que la empresa pague sobre el valor nominal de la cuota
de capital que recibe. Entretanto, dcléramos que el pro- !
ducido deblas liquidéciones de expiotaCibh de esos vehi-
culos deberd considefarse un recurgo'extraordinario.de

la administracibn central,-

| e m e
'

38.- PASIVO w0 EXIGIBLE
| wn distintos capitulos de este trabajo se
han analizado aspectos particulares de la composicion del;

capital de una empresa de componentes, los que en cada

-
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'amortizacién acumulados, constituidos en los distintos

ejercicios..
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caso determinan el procedimiento a utilizar en su estima-
cion y contabilizacion.
| La composicion de las reservas o "excedentes

de capital" debera ser teﬁida en &uenté de igual manersz,-
para establecer la verdadera dimensidon del derecho ihdi— ;
vidual de cada componente, y ello variara grandemente
sexin la modalidad de la explotacidn y la estructura ju- ;
ridica adoptzda. !

De manera pues que poco puede agregarse a %
lo ya dicho, sazlvo lo referente a "Fondos de Amortizacién%
o "Fondos de Renovacidn". j .

En efecto, una tendencié oficial las incluyej
en el pasivo de los balances normalizados, clasificando
agquellos fondos que correspondzn al activo fisico en ex-

plotacion, y los referentes al activo intangible, con lo

e

que se obtiene que las cifga$i&éf;?qﬁ£vo, reflejen a sim-

ple vista los valores originariamente invertidos en la

explotacion, al no presentar restados los fondos respec-
tivos,
El calculo de los valores actuales de los

bienes, deberi resulta en consecuencia, de la deduccidn

Estos computos de amortizaciores, segin se
‘ {
ha dicho reiteradamente, no se efecthan en la generali- |
dad de las empresas de componentes; en muchas de ellas ai

contabilizado, es solo una cifra de libros sin ningin va-
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lor real, dadé que la haberse distribuido integramente
el producido de la explotacidon sin deducir amortizaciones,
toda compilacion de resultados que se efectue contable-
mente y las incluya, producira un estado de rérdddas y
Ganancias con saldo>negativo, de suma eyuivalente & las
amortizaciones .que en el mismo se agrezuen, las que no
sefialaran sino le depreciacidn tebrica sufrida por el
activo. |

rodria cohsiderarse como solucion, por una
parte, la posibilidad de incluir en las cuotas de admi-

nistra cion que abonan periddicamente los componentes pa-

ra sufragar los gastos de la misma, una cantidad necesa-

ria para compensar el desgaste o depreciacion de los bie-
|

nes de activo fisico de uso comin (excluido el material

rodante), a fin de poder afrontar su renovacion con los

(T

recursos necesarios ya formadbsi
b4 A s M O
P o S .
En cuanto a la-renovacion del material ro-

|
i
{
|
!
|
|

dante, nos remitimos a lo sefialado al hablar del activo |
. i

fijo en explotacion.-

39.— PASIVO EXIGIELE

Las cuentas habituales en este apartado,

suelen presentar algunas caracteristifas que conviene

destacar al hacer su analisis.

En "Obligaciones a Pagar" por ejemplo, es
Util separar las contrazidas por la administracion cen- |

tral en uso de sus facultades normales, para el giro de

la empresa, de aguellas absorbidas por transferencias
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de componentes, o comprometidas por cuenta de los mismos
para financiar sus vehiculos.

Ya hemos explicado en el mecanismo de la ad-

{ministracibn, que muchas veces solo el crédito bancario o
particular puede salvar financieramente una empresa en
funcionamiento, permitiendo hacer inversiones extraordina—l

rias en repuestos, materiales, etc., para gsegurar la con-

‘tinuidad de su explotacidn, comprometida por la imprevis-

i
!
fsion de ciertos componentes.-

Y no debe o.vidarse que esta cuenta asi dis-
criminada, servira por otra parte para el control del mo-
vimiennto de los rubros a crear, para el registro del com-
proiniso de los componentes, de entregar a ls empresa el e-
‘quivalente de los saldos impagos de los veniculos gue apor-

tan, y que eSta encarara en principio.

En las cuentas de 'proveedores” debe hacerse

M "i

R

".4.que los componentes nor-'

!

{

malmente contraen deudas a nombre de la empresa dentro de

' . ‘ 4."’ ..:
'1la misma diferenciacion, depydq

las normas imperantes, cuya magnitud no debe escapar al
gjuicio de la administracidu, en comparacion con su gestion
!directa para el aprovisionamiento de la linea.-

' El rubro "Instituto Nac. de rrevisén Social"
.suele agrupar Gnicamente los aportes jubilatorios pendien-
?tes de deposito corresyondientes a2l personal asalariado.
&c efecto, dado que el transporte es esencialmente una ac-—
tividad comercial, fué incluido primeraments en el regimeil
.del S.D, 31.665/44, el que no establece la obli_ atoriedad

de la afiliacion de los propietarios de las empresas., Una
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yes sociales indicadas,

la suma adeudada a aguellos componentes cuyos vehiculos

- ultima sancion del Congreso Nacional, al sefialar que el

. personal de las empresas de servicios publicos de trans-

dido en el régimen de la iey 11.110, permite a los emplea-
dores la opcidn de acogerse a los beneficios de ese ré- |
glmen Jubllatorio pero no la impone obllgatorlamente (Dla%
rio de Se51ones de la Honorab;e Cémara de Diputados de la!
sacidn. Dia 27/9/51 - 35 Reunidn, Pag. £139)

De esta manera, los componentes alun estan

libres de decidir su prOpia situacion respecto de las lo-

‘Es cuenta tipica, la denominada "Acreedorcs

por Liquidaciones", que en el pasivo exigible reflejard

han arrojado saldos favorables en sus explotaciones, y no

1

%

|
‘les han hecho efectivos. .y 7 - ‘ _,. ‘

Ty o s

40.-_£ASIVO TRa.SITORIQ wi?:-,

ryede incluirse en este capitulo la contra-

1
i
i
1
'
'
l
)

partida del rubro "Deudores por Adquisicidn de Vehiculos"ﬁ

-consignado en el activo exigible, qus balancearz su saldo,

por valores adeudados a proveedores de vehiculos cuya o- i
bligacibn de pago esta a cargo de la empreea, y cuyo monto
los componentes deben reintegrar a la misma,‘segun lo que:
se convenga en cada caso; | |

rodréa aparecer también transitoriamente una

cuenta gue puede denominarse "Recaudacion a Distribuir" l

cuyo saldo representa lo siguiente: Por razones aritméti-
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ticas la recaudacion que se distribuye a los componentes
en c.p.k. (centavos por kilometro), u otro indice elegi—‘
do, no siempre alcarza la exacta suma recaudada, para e-
vitar decimalés, y ese imporie remanente se adiciona a

la proxima distribucion, figuréndo en él mbmento del ba-,

lance en la forma indicada,.

41,~ CUBNTAS DE ORDEN

En el activo y pasivo se registraran: el

depdosito de titulos en garantia de concesiones; las fian+t

zas u otras garantias gue la administracidn central otor+
gue, para operaciones de componentes relacionadas con
la explotacidon de sus vehiculos; todo otro compromiso

)

eventual gue pueda asumir la empresa ensi, como entidad

representativa de los componentes.- Finalmente se agre- |

B
TN

i '
«Fazon de las tareas o

. i
garan las cuentas que regikstren les, compromisos eventua-f
les de éstos con la empresas;.en ]

funciones que desempeilen en la misma,

Como podra apreciarée, se ha tratado de
condensar algunas observaciones sobre ciertos rubros delf
balance de transportes, y sdolo en aquellos en que la mo-
dalidad de la explotacidon por el sistema de componentes %

puede alterar la forma o interpretaci6n de sus cifras.

En los demas, comunes a todas las empresas, se¢ ha evita-
: |

do todo comentario.—
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. 42. Estado de Pérdidas y Ganancias

'I El movimiento general de una empresa de com-
» ponentes debidamente organizada, se traduce en su cénta— ;
| bilidad en un estado de pérdidas y ganancias te6ricamentei
f equilibrado, sih défiéits ni.superavitsvnormales. |
| La- admlnistra01on central recauda todos los
ingresos de la llnea, Y los dlstrlbuye o] a31gna a los
componentes,vsea entregandolos efectlvamente a los mlgmos.

en base al sistema que se adopten, sea reservando por cuepn-

ta de ellos determinadas sumas. La reserva de esa recau-

‘dacidn, tiene clertamente el destiﬁp de pagar los gastos 3

de explotacion propios de cada componente, compensar los

gastos administrativos segln el prorrateo que se}efectﬁe,g

cancelar las 0peraciones financieras pendientes entre el

componente y la administrac1on,fyﬁ£ormar 0 .n6 fondos de

amortizacion del activo flii‘f.‘ci. iﬁ«

.....

El saldo es lo que se entrega al componente,

o lo qué este queda adeudando a la administracion.
| wulere decir que la administracion va reci-
biendo los recursos y gastando en d1st1nta manera, y ese
orden logico de operaciones debe ser tamblen reflejado
‘en.los libros de contabilidad. o - o
Al haber del estado de Eérdidas y Ganancias,!
se llevaran entonces los ingresos normales y extraordi-
nafios a que Sé ha hecho menciénAen el capitulo respecti-
. vo, pudiendo utilizarse dos cuentas principales "Recau- 1

dacidon a Distribuir" e "Ingresos Varios".-
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La primera de las nombradas, obedece al des-‘
itino posterior de la recaudacion, es decir a su distribu-
cibn a los componentes; la segundé "Ingresos Varibs", a—- f
grupa los recursos adcesorios,de la administracién. ?

' : Bsa cuenta de ingresos varios, deberd tantos .

items cuantos resulten necesarios para mantener la justi-
cia de la asignacidn a los componentes, no debiendo in-

|

u

i

| |

cluirse los recuperos por genta de materiales pertenecieni

tes a los vehiculos y otros conceptos similares, a res-
tarse de las cuentas de gastos ‘dé ceda uno de ellos, mieng
!
tras que los recuperos comunes de fuente indeterminada, |
como los recursos varios de otw origen, ingresaran en la

cuents que comentamos.

En el Debe del cuadro ‘de rérdidas y Ganan-

e "':

cias, comenzaran a aparecen’ggéﬂji;de explota01on pagados |

t
; , |
por cuenta de los componente§“*y%@astoe administrativos.

|
Los primeros, pueden imputarse & una cuenta |

1.

denominada "Componentes, Cta. Expbtacion", con las sub-

cuentas correspondientes a los gastos directos existentes,
seghn el criteric particular de clasificacidn exyplicado
|

en su oportunidad.- Estos gastos se llevaran de inmedia-
, : : |

to a la cuenta de explotacion de cada vehiculo. Los gas- ?
!

+

tos - dmlnlstratlvos,_segun el mlsmo criterio, se iran acu

mulando en las subcuen .as respectivas del rubro general

“Gastos de Administracion".-

Terminado un periodo de liguidacidon, tendre-

mos agrupados en les planillas pertinentes, los parciales

por coche, los totales generales de recaudacidon a distri-
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buir, y los gastos a retener; en base a los mismos, se

ner dos alternativas;

tribuir”, rara acreditar los rubros que indicaremos.

nado "sobrante de recaudacion", que hemos explicado
en el rasivo tfansitorio, pero ese saldo, desvuésde
varias liyuidaciones, no ser? representativo del mo-
vimiento habido en la Recaudacidn.

2°) Debitar una cuenta nueva titulada "Recaudacion Dis-—

tribuida", para que ei saldo der"ReQaudaciBn a Dis-

tribuir" mantenga el total ingresado, y "el sobran-—

te" resulte por comparacidn con esta Gltima lo que

oy

2d{tdr, con la salvedad de
N D T ]
R

1
|
\ nos parece mas aceptablg. .

. P S N %
las caracteristicas propiss de czda empresa, seri nor-
malmente las siguientes:

Componentes Cta. Explotaciodn

gual a cero.

cen por transferencias del movimiento de Caja, Pagos con
cheques, Compras a Creditos, y varios, en forma global,

Decimos global por cuanto suelen pagarse gastos o factu-

co, dado que si los cargos de cada vehiculo han sido co-.

rrectamente efectuados, su saldo en cada periodo sera i-—:

puede efectuar el asiento correspondiente, que podré te-

1*) Debitar directamente la cuenta de "recaudacidn a dis-

En este caso, quedara en dicha cuenta solo el denomiJ
: . |

Se acreditara por el total de los gastos im-

putados a cada unidad. Es una cuenta de control automati-

i

En efecto, los debitos a la misma se produ-f

|

)
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ras de distintos proveedores yue incluyen suministros o}
 trabajos para varios coches. La discriminacién es extra-
icontable, llevandose a la cuenta de éxplotacibn de cada
}vehiculo, los parcieles reSpectiVos. ' 3
: De otra ménera, podrianAverificarsé estas
}operaciones,.detallando en loslibros de contabilidad los
iparciales de cada unidad, pero si la compilacion de esos
| gastos que resulta praéticada en las liquidaéiones, es

| correcta,al llevarse al crédito de la cuenta "Componentes:

‘Cta. Bxplotacion" el total de la columna correspondiente ‘
de la ljguidacion, el saldo de laqmisma formado en ia for:
me. explicada, debe aparecer cancelado. ‘

No debe perderse de vista gque el parcial de
cada vehiculo resulta‘eficazmente controlado ademés por
la revisacion que cada ccmpgnanie hace, de su llqu1d301on§

individual, para evitar quéwikwﬁéan debitadospor error,

|
' I
gastos de otros vehlculos, reﬁfsaCIOn yue es completa e !
inmediata en la mayoria de los casos, !

Componentes Cta. Recuperaciones

Pyede utilizarse este rubro o un nombre si- ;
milar, para agrupar las retehciones que por cuota fija
de administracidn se practiguen, y toda otra retencidn
| gue signifique contribucién proporcional de los componen-

tes a la financiacion de los gastos administrativos comu-

nes.

Esos saldos agrupados, permiten establecer {
|
el resultado practico de los calculos previos a la reten-—|

cion, por comparacidn con el total de la cuenta "Gastos
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de Administracidn'.-

Si se utilizan diveréos parciales dentro
de las "Recuperaciones", coa empleo de varios indices
particulares referidos a determinados gastos administra-

. tivos, el reajuste posterior es de mas facil confeccidn, ;

o es mas facil hallar la solucion cuando ex1stiera algu—(

| na diferencia de concepto en la dlstrlbu01on de la re-

caudacidén, que la tornara injusta o desproporcionada.

Componentes Cuenta Financiaciones -

l
)
!
|
_ ) |
Es dable advertir la finalidad del crédito ;

a esta cuenta, el que permitirad compensar los adelantos
recibidos por los componentes, para financiar sus gastos,

Componentes Cuenta L{quidaciones

E1l total acreditado a esta cuenta, seria la

diferencia entre la suma de los.Saldos de coches acreedo-L

N

indiV1dua1 favorable, y

—.n‘

res, es decir, con explot@@iﬂﬁh

la suma de los saldos de los coches deudores,

Ello requerira la confeccion de un mayor
analitico donde Se tome estado estricto de las cuentas
de las unidades, por cuanto el gobierno financiero de
la linea depende del regular funcionamiento de dichas
cuentas.- Las fiﬁanciaciones programadas toman en con-
sideracion generalmenté la posibilidad'de reintegro de
‘los coches deudores, advirtiendo que la exigencia de
dinero no es siempre equivalente al saldo de la liquidé—]

cion, sino a la suma de los saldos de los coches acree-— |

dores, pues mientras estos llevan sus disponibilidades

|
! casi de inmediato, aquellos acumulan sus deudas para
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cancelarlas con periodos da explotacion mas fructiferos. i

Este situacidn hace preferible abrir el ru- ;
bro "Componentes Cta., Liquidacioneé", en "Deudores por 5
Liquidaciones" y "Acreedores por Liquidéciones",,tal como

indicamos en los capitulos respectivos de activo y pasivo,

cuentas que puedend debitarse o acreditarse en el mismo
asiento en que se distribuye la recaudacion.

Retenciones Varias. .

| material rodante, ello resultarad del credito respectivo

.51 se hubiera convenido entre componentes

la retencidon de determinadas sumas para amortizacidon de

en el asiento que comentamos. ‘ }

Es habitual asimismo econtrar operaciones :
: s G . . I
de transferencia de vehiculos, cuotas de capital y sus de-

y4 por los compradores, se le retienen los importes pac- |
o - 1
tados, para entregar a los vendedores. ;

Desde luego, el créddto respectivo obtenido
de la recaudacidn distribuida, corresponderéd a "Cuentas é
rarticulares de Socios", éi es todavia socio el vendedor, :
o "Acreedores por Transférencias", si dichas personas ya
son éjenas a la sociedad o linea eﬁ explotaciéna

Si la venta la realizara la misma ewmpresa por
haber adquiridb préviamente los bienes o derechos, el créf
dito se hard al rubro "DéudoresVarios", o "Deudores por
Adquisicidn de vehiculos, cuotas, o dérechos de explota-

cion", como guiera llamarsele,-
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Tenemos asi configurado un Estado de rérdi-

das y Ganancias propio de una empresa de componentes.

En el siguiente esquema sintetizamos un ejemplo de lo

explicado anteriormente:

DEBE -~ PSRDIDAS

Recaudacion Distribuida

Componentes Cta. Explotac. 200,000.—~ |

Componentes Cta. Recuperac. 410.000.-

Componentes Cta, Financ. 100.000, -

Componentes Cta. Ligquidac. _290,000.~ 1.000.000.— |

Gastos de Administracion 400,000,
Amortizaciones 60,000,

Total de Perdidas 1.460.000.~

HABER — GANANCIAS

| Recaudacibn_a Distribuir. . 1.000,000. -
}i Ingresos Varios %ﬁf';y 50.000.~
Componentes Cta. Recﬁ;Z}ac. |
Cuota fija 350.000.—
Amortizaciones 60.000,— 410,000.~
Total de Ganancias 1,460,000, - E

4

En el ejemplo utilizado, se han considerado
como coincidentes con 1los gastos de administracion y a-—
mortizaciones, los recuperos calculédos en base a cuotas,
retenidas,para facilitar la demostracion, sin olvidar |

los ingresos varios que complementan esas retenciones.

De 1o expuesto se deduce yue para obtener

de dicho cuadro,unb de los resultados, el de explotacion|.
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debe hacerse una discriminacion de los rubros integran-

tes, de la que resultaria lo siguiente:

FoRDIDAS DE sXpLOTACION

Componentes Cta. Explotacion  200.000.-

Componentes Cta. Financiac. 100.00C .~

Gastos de Administracion 400.000.~

Amortizaciones | 60.000.~ 760.000.~
Utilidad neta de explotacion £290,00C.~ |

Total erSOcOOO.“"
GANANCIAS DE EX+LOTACICN

Recaudacion a Distribuir 1.000,000.~ |
Ingresos Varios 50,000, j

‘Wﬂméfﬁ Eotal 1.050.000‘—

 Se advierte que 1a~utllidad de explotacion

resulta distribuida,por el Sald@'de la cuenta "Componen-
tes Cta. Liquidaciones”, que en el primer esquema tiene |
la suma de myn 290,000.-; es decir, que la misma ha sido}
retirada por los componentes obacreditada y puesta a su‘%
disposicidn. No modifica las conclusiones el hecho de qu;
parte de la reééudacién se plique al pago de desudas con-i
traidas por los componeﬁtes con anterioridad, lo que tam-
bién es una forma de disponer o retirar la recaudacidn

asignada.

En cuanto a la cuenta "Componentes Cta, Re~

cuperaciones", aparece en el debe y en el haber con las

mismas cantidades, significando que se ha estimado con
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exactitud la retencidn a practicer para compensar los
gastos administrativos centralizados, y las amortizacio®
nes a efectuar.- Por lo tanto esta cuenta no influey en
los resultados de explotacion que estamos observando.

El Estado de rerdidas y Ganancias en la con

tabilidad de componentes, agruna por consiguiente, tanto
el movimiento de explotacion, como el movimiento de fon-

dos de los socios con la empresa y vice-versa, en ra-on

de la estreche interdependencia existente.— Ello obliga
a un especial cuidado en su analisis, para diferenciar
perfectamente ambas situaciones y poder establecer_con
absoluta certeza el resultado econbmico dela explotacion!
del transporte. , | ' i

Es natural que.los. retiros de los socios

. P

aparezcan en el debe del Fsgm

vo, como Urico t%po de remﬁneracién, meterializando el \
principio de todas. las sociedades de componentes, de i
conservar para los mismos "la explotacion racionalmente f
individual de sus vehiculos", como cousignaramos en su {
definicion. : ]
En emprésas donde existen contratos.de tra-
bajo o arrendamiento de vehiculos con los componentes,
basta cambiar el nombre de la cuenta y se explicard mas
facilmente la razdn por la cual esos retiros figuran en
el debe de Pérdidas y Ganancias, dado que se trataria
de pagos o gastos efectuados en cumplimiehto de los con-

venios respectivos.-
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43%,~ Factores irregulares de deseguilibrio

‘Hemos considerado hasta ahora la osicidn
tedrica de una sociedad en la que sus operaciones son

mateméticamente'compensadas, en forma de aparecer dis-

tribuido exactamente el remanente neto del conjuhto de |
!

explotaciones individuales. ‘
. . l
Ello sin embargo es dificll que ocurra en !

S P . s |
la prectica, por varias razones. En primer lugar las re-;
|

cuperaciones por cuota fija de administracidn arrojaa l
. . .~ . |
siempre diferencias con relacion a los gastos que han ‘

debido cubrir, por exceso o por defecto en la estimacidh.

Esas diferencias producen una pérdida o ganancia de ad-

ministracidn, que puede cancelarse en el ejercicio res-

pectivo o acumularse com§

(%

a cubrir en futuros peribdda;®

;
Si se trata de un exceso de retencidon, co- i

!
rresponde liquidarlo como utilidad del ejercicio, en la |
misma proporcidn en que ha sido formado, Si, en cambio, |
la recuperacidn ha sido insuficiente, deberg efectuarse
un asiento que cancele 1la diferencia, transfiriéndola
a un rubro de activo transitrrio para régistrar esa si-
tuacidn, si es que la misma serad compensada én el futuro,
lo gue es tedricamente correcto.- De lo contrario, apa-
recers como una pérdida més que deberd ser incluida en
2l cuadro respectivo. En este fltimo caso, puede presen-

tarse la demostracidn detallando los gastos administra-

tivos, y a continuacidn en el mismo "debe" del cuadro,
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deducir las recuperaciones respectivas, para transferir

al total, solo el saldo resultante.,
Otro factor que frecuentemente desequilibra
los Estados de Perdldas y Ganancias de los componentes,

es el calculo de las amortizaciones, cuando no existen

recuperos compensatorios, tal como sefialamos oportuna-

mente. En el estudio de los resultados de explotacidn,

no deben dejarse de lado esos valores, y consiguiente-~ |

mente deberan aparecer como perdidas efectivas en el Es—|
| |
tado yue se confeccione.-

Los recursos accidentales o extraordinarios;

y los recuperos pactados como soluciones de emergencia,
para compinsar deficientes estimaciones de "cuota fija’

i
u otros rubros, tambiin q qegullibraq o alteran los cua-

dros normades, y debe g?@}?zars, adecuadamente las ci-
. F e

PSS 00

fras de los mismos;para,noqafge@ar el juicio cue pueda

extraerse de su examen.=-

Se complementa finalmente ese desequilibrio),

cuando la forma juridica de la sociedad de comporentes,

obliga a coustituir un Fondo de Reserva Legal. Es cier-

fondo, cuando el Estado de rerdidas y Ganancias, por
alguho de los féctores anteriormente indicados, prodace
utilidades excepcionales no derivadas directamente de
la recaudacidn, pero también es cierto que esa reserva
de libros, no resudta comhnmente de una retencion adi-
cional en las llqulda01ones periodicas.

ror lo expuesto, los saldos de: 1a cuenta
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| : i
general de resultados, soportan altibajos casi continuos,
|

0 . . . : s I
ajenes al verdadero movimiento de explotacion, y se com-|

|

o

porta ésta como una cuenta general de reserva, dado su
caracter de no distribuible. Cuendo se acumulan saldos
negativos, la imposibilidad material de que los compo-

nentes consideren su reposicidén, hace que deba conside-

rarsele directamente como una reduccion de la cuenta de |
capital, dificilmente compensable en el futuro, pues de
no repetirse las causzs Que alteran extraordinariamsnte i
el mmvimiento economico, produciendo utilidades ajenas E
a la eXplotaéién, la ganancia normal de cada ejercicio :
volvera a ser distribuida integramente entre los compo-

nentes, sin consideracidn alguna a pérdidas acumuladas

en uno o varios ejerciciogy:
i o8,

- |

onciuimos que todas las face- |

!
+

YR

TR i
i

‘tas del sistema de componentes aplicado al transporte au
tomotor de pasajeros, produce situaciones especiales en

las cuentas de contabilidad de la empresa, yue congigu-

e — A-___l

ran el particular Estado de Pérdidas y Ganancias comen-—
“tado.~

Del mismo deducimos que su. superivit o dé-
ficit aritmético, no es representativo de los resultados
de explotacidn de su sctividad como empresa, sino que es

2 P : s o

preciso tomar en consideracion cada tipo de organizacion,
y analizar sus rubros de acuerdo a la misma, para extraer

conclusiones validas.

iy o e wt
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44.~ Distribucidn de beneficios - ragos a los componen-—

tes — Apreciaciones de rendimiento.

P
]
!
I

La interpretacidn del Balance General y Es-
tado de rérdidas y Ganancias de estas empresas, estara
condicionada finalmente al tratamiento contable dado a

los retiros de los componentes, como resultado de sus

explotaciones individuales., i

Teoricamente aparece como procedimiento lb—i
gico, ordenado y conveniente, el de aboﬁar en principilo ;
el valor de trabajo de cada componente que realiza transi
portes, equiparandolo al de los conductores peones. Esa |

seriza la base de su retiro periddico. Los socios compo-

|
nentes afectados a tareas adm1nistrat1vas, deoen ser re-

munerados de acuerCo’ a ‘s inﬁ%ﬁVencion.

A 2
N ek

Todos los trabajaaores deberfan asimismo

l
|

l
percibir los deméds beneficios correspohdientes al perso—b
nal asalariado, tales comb-aguinaldo, vacaciones, licen—%
cias,etc.~ Bs éste un problema importante en todas las f
empresas,- tuede argumentarse que ello consiste en defi-
nitiva en quitar de un bolsillo para‘poﬁer en otro de la:
misma persona, dado que el pago que se efectle sera so- !
portado por la lidquidacion de explotacidn del componente
respectivo, pero el factor de orden y previsidon que ello
representa, torﬁa socialmente mas aceptable esa forma de
retribucidn de su trabajo. El beneficio de explotacion

liquidado posteriorﬁente con una frecuencia menor, tanto

como simplificaria el procedimiento, redundaria en una
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venta ja apreciable para los mismos componentes, por la
regularidad de sus ingresos y sus posibilidades de sho-

ITOw~

No olvidemos que estos transportes consti-
tuyen una actividad esencialmente popular, y como tal,.

importando a un sector nutrido de la poblacidn que vive

de y para la misma, toda modalidad de trabajo que tenga
esos fines inmediatos, deberad ser coronada por el éxito.

No es un obstaculo para este procedimiento,
la concertacidn de contratos de trébajo, de arrendamien-

to de vehiculos, o de locacion de servicios, etc., que

exteriorizen las normas de relacion de los'componentes

con la empresa, pues en los mismos pueden estipularse

€s0S pagos o ese sistemévdé fetiros,'para nofmalizar el
e g

movimiento tinanciero- genergl y- particular.

Es evidente l;erntaja 4ue representz al
mismo tiempo para la administracion, el no tener que |
ddsponer quincenal o mensualmente de importantes sumas
de dinero, teniendo una elasticidadvtotai en su gestion,
para atender de la méjor manera todas las exigencias de i
la explotacidn. _ %

Son las cifras seﬁaladas; de jornales di- t
rectos e indifectos computables por el trabajo pereonal
de los componentes, las que permiten regularizar los
balances de sus empresas, y la practica demuestra sin
embargo que se prescinde de ese ca.culo en muchas opor-
tunidades, Es usual yue figure como pérdida en sus cua-

dros, el retiro total de los componentes por todo con-
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cepto, sin poder apreciarse la importancia capital ds su
actividad personal aplicada a2 la empresa y traducida en
nameros, lo que hacé que se juzgue a veces erroneamente
la productigidad de la misma, por ilogicas comparaciones

con aquellas lineas que utilizan la totalidad de sus

trabajadores asalariados.-~

IX — TRATAMIENTO IwrPOSITIVO

Lo explicado referente a la composicion del

activo y .pasivo de las empresas de componentes, como a

la formacidon y origen de los resultados consignados en
sus Bstados de ferdidas y Ganancias, debe ser tenido en
cuenta para las liguidaciones impositivaé a que estén

sujetas las explotacionesﬁvfﬁ.¥:32
Decididaménggﬁgiﬁﬁihémos en este trabajo

las cuestiones e interpretaciones particulares suscita- i

das con este motivo, al aplicar las disposiciones de ca-

da ley, decreto, u ordenanza impositiva, a la actividad
que estudiamos, pues no existen aun normas precisas al
respecto.

Influye en esta materia tanto la naturale-

za juridica de la sociedad o asociacion que irmegran (so-— |

ciedades de capital o de personas), cocmo su caracter de
prestatarias de servicios publicos sometidos a leyes es-—
peciales, que consagran jurisdiccionss y excepciones,
fpor ej. Ley 12.346).-

Todo ello, uﬁido a los distintos tipos de

orgenizacidon que adoptan, impiden encuadrar las solucio-
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nes en normas de caracter general aplicables en todos
los casos, maxime faltando aln la palabra oficizl gue

allane el camino, lo gue hace innecesario asi abundar en

mayores consideraciones para justificar la posicion adon-
; tada-—

¢
}
{
i
i

s e v e (7 e e 2 e
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X. CONCLUSIONES GENERALES

Las empresas de éomponenteé como prestata~
rias de servicios'pﬁbliCQS de transpérte de'personas por
‘automotor, no pueden ni deben desaparecer.— Se trata de
un sisteme definitivamerte 1ncorporado a la Economia Ge-

neral de la Na01on, que ha dado sobradasfpruebas de su |

eficacia, contribuyendo de una manera amplia y generosa
a solucionar el problema del transporte, con apreciables

ventajas para los usuarios.

Constituyen ademas una actividad eminente-
mente Argentina, que ofrece posibilidades de trabajo a
un nicleo numeroso de la poblacidn, con caracteristicas

especialmente adaptablas assu id1051ncra01a,las que per—i

-:\. .

f feccionadas en grado caﬂyanienté representaréan una con-
|

yuista social inapre01able en su valor, para todas las

personas ocupadas directa o 1no1rectamente en ellas.

- ¥ara que no resulte desvirtuado el fin :

o ' ‘ !
principalisimo del servicio publico prestado, el minis- |
. . . {
terio de Iransportes de la Nacion, como las demas autoriﬁ

. . ' !
dades jurisdiccionales en su caso, no deben mantenerse |

v i
como hasta el presente subestimando la fuerza incontras-
table de su realidad econdmica, ni dejar libradas.al
criterio variable de sus integrahtes las soluciones im- |

- prescindibles para su trabajo en comin.-

Deben dictarse éon‘toda'urgencia las normas

necesarias para regularizar las explotq01ones, amparando

el 1e01t1mo derecho de los que arriesgan su pequefio ca-—
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pital y su trabajo al someterlo a las contingencias de
un acuerdo de personas sin ningQn respaldo juridico, o
situendolo a merced del capricho interesado de unos po-
cos, que en cualguier momento pueden abandonar una lineai
retirar o suspender la circulacion de sus vehiculos, y
perturbar definitivamente la reguleridad de los trans-
portes con el consiguiente perjuicio para los pasajeros,i
ante la mirada impasible de las autoridades que carecen |
de los instrumentos legales que definan sus derechos y
otligaciones y la forma de hacerlos respeter, tanto de
los componentes como miembros de la sociedad, como de
ésta en su caracter de concesionaria o permisionaria del
servicio phblico yue presta.

Las leyes y‘rgglgméntos a dictarse no deben

tomar como base las instituciones tradicionales del de-
R

recho vigente, sinéié&ggﬁqrse a la préctica general en
estu materia, dentro de la orientacion de nuestros prin-:
cipios constitucionales.

Debe atenderse a la organizacion teCnica y
administrativa de los componentes, como una contribucion'
mzs a la permancncia y consolidacidn de las empresas en
funcionamiento, y a la solucior de los problemas del
transporte.

Deberan impartirse las directivas fundzmen-—

tales a los organismos de contralor, para la aplicacidn

de planes regulares de contabilidad, de ninglin modo su-

|

t

perficiales ni excesivamente frondosos, previendo expre-|
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samente la interpretacién yue haya &e darse a las dis-
tintas cuestiones patrimoniales que se suscitan.

Sera necesario también obtener la aclara-
cion firme y definitiva de las leyes y ordenanzas impo-
gitivas aplicables a estas sociedades de componentes,
teniendo presente que no se trata de una actividad lu-
crativa comin, sino de un esfuerzo digno, en pro del
bienestar general.-

Cuando todo ello se haya solucionado, el

transporte de pasajeros por automotor en la Republica,

'
'
'

florecera en manos de los primeros interessados en mante-,

ner su regularidad y eficiencia, y entonces se habra
dado un largo paso mas en el camino recto y anchuroso

del progreso, por el que marcha nuestra Nacion hacia

K3

Om——=—= 0~—===—=0

e

|

i
i
{
1
|
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