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Entre 1960 y 19566, 1a participacidn del FF.CC. en el total de trans
porte del trdfico de carga, ha disminuido de un 32% a an 20% y su participacién

en el trdfico suburbano de pasajeros dismiouyd, de un 22% a un 17%.

Ean 1967, un aumento general de las tarifas ferroviarias de un
60-70% causb una disminucién adn mis aguda, un 16§ para el trdfico de carga

y un 14% para el trifico suburbano de pasajeros de la participaciéa total.

No se trata per cierto de plantear 12 necesidad de que un sistema
mantenga la proporcién que adquirié en determinado momento en el total del
tr&fico, lo que significaria negar los adelantos tecnoldgicos, sino de aplicar
los redios necesarios, para gue la transformacién que necesariamente deba
hacerse, tenga como objetivo lograr que los costos sociales sean rainimos en

el proceso.

FINANCIACICN

La financiacidn para las inversiones del sector transporte, provis
nen de los ingresos generales del Gobierno, impuestos tipicos y de la produce

cidn interna de fondos.

En el caso de los fondos para las carreteras, la diatribucién de
los recursos entre las distintas provincias no estd bacsada en las necesidades

especificae, sino que se bace de acuerdo a un criterio fijo.
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Este ha sido el principal factor de desequilibrio en el desarrolle

de las redes viales de las diversas regiones.

Es aconsejable que 1a canalizacifn automitica de los recurscs
hacia las provircias sea eliminada y que se adopte como criterio, el de 1a

productividad o crecimiento econbmico para la seleccifn de las inversiores.

Los objstives de la coordinacién del transporte pueden ser logra
dos si los usuarios pueden elegir libremente entre las diversas clases, y si

las industriae del traasporte pueden competir entre ellas sio trabas.

En el transporte de carga, existe una situaciéa de ''facto"” de li-
bre competencia y ademis preseata reglamentaciones restrictivas, mis que

pormativag, las que bien podrian abandonarse.

Para el trifico de pasajeros las reglamentaciones restrictivas sg
bre 1os itinerarios, las tarifas y loa horarioe afectan negativamente a la dis~
tribucién de dicho trifico entre las distintas clases de ttaésperta y deberfan

suprimirse en forma gradual para los servicios suburbanos.

El sistema institucional vigente en materia de transporte, no
permite la formulacién, ejecucidén y supervisién efectiva de una polftica na-

cional en esta materis,

-
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La Secretaria de Transporte es responsable de la coordinacién
del transporte, pero sblo supervisa log FF.CC. y la industria del transpor-
te automctor mientras que el planeamiento de las carreteras lo realiza la Di

reccifn Nacional de Vialidad, dependiente de la Secretaria de Cbras Piblicas.

las grandes pérdidas financieras producidas por los FF,.CC. han
8ido un factor de incidencia en los déficit presupuestarios y han contribaido

en gran medida a los problemas econdmicos del pais.

La eficiencia financiera ferroviaria, ha sufrido un constante dete~

rioro a partir de la Segunda Guerra Mundial,

Esto se debe en gran medida, al hecho de que los F¥.CC, se im~
plantaron a fines del siglo XIX y principios del XX, cuando tenia lugar en la
Repiblica Argentina una rdpida expansién de la producciba agricola, y cuando

no existian otros medios para el transporte masivo de granos a los mercados.

Este proceso de expansidn, una vex frenado, redujo la capacidad
de ganencia de las enipresas a lo que ge sumé luego la creciente competencia

del transporte automotor.

CCORTINACION

La coordinacidn del transporte no significa, tal como ya se ha
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planteade, transferir forzosan-ente triafico de un iredio a otro para compensar

por esa via la menor eficiencia operativa del segundo.

Se trata de hacer que la menor sficlencia cperativa de un niedio
con respecto a otro no implique la desapericidon de aguellos | elenientos de
éste que puedsan o necesitan concurrir en proporcidn importante, al rmanteni-

miento del proceso productivo.

S¢ da por supuesto gue en la consideracidn comparativa de los
criterios de costo, tienen cue entrar elen:entos ajenos a los de fndole estrice
tarmmente contable, en la rmedida en gue estos no consideren factores cue hacen
a la economia en su conjunto y cue no pueden verse reflejados eficazmente cn

dich:og criterios,

i rigidez Jde las inversiones en el sisten:a ferroviario, y las ca
racteristicas del mrismo hacen poco vilida 1a comparacién con el autotrans-
porte capacitado para realizar an trdfico directo como el de puerta a puerta

| con r-ayor facilidad.,

F's por ello cue en caei todos 1os cisterras ferroviarios del mun-

do el déficit de la ferrovia La sifo un fenbdieno fdciluiente observable.

El origen de la red ferroviaria, explica sus caracteristicas radia

les con respecto al puerto de Duenos Aires, fendémeno exactamente igual al
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producido en Estados Unidos en periodo similar, donde se pueden observar
dos redes centradas en Chicago una de ellas y en los puertos del Atléntico

1a otra.

Los cambios posteriores operados en la economia desactualizé

la organieacién original y fue generando paulatinamente la situacién actual.

Es evidente que no es esa 1a Gnica causa de 1a actual situacién
ferroviaria y por otra parte el conocimiento del fenémeno no lo hace menos
vigente. Se agregan a él, raxones de otro orden entre los cuales no se de-
be dejar de menciocnar la politica aplicada a partir de la nacionalizacién del

sistema.

Este hecho debi6 implicar la adopcién de un criterio de recova~
cibén, adecoacién y modernizacién del sistema, en la reedida en que ya no de=
bian pesar los problemas propios de la empresa privada, cuyos motor pringi
pal es necesariamente la obtencién de beneficios, y que no en todos los casos
podia encontrar rentable la inversidn ferroviaria coniparada con otros secto=

res econdmicos.

Ello no implica que el Estado deba dejar de utilizar un sistema
de cdlculo contable adecuado, sino que implica la necesidad de adoptar una
politica en materia de transporte ferroviaric cocherents con la del desarrollo

del pafs.
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El proceso de descapitalizacién relativa en el que entrd el sistema
a partir de 1a fecha a que se hizo referencia, generd en us periodo inmediato
posterior, la aparicidén de un déficit creclente cuyas consecuencias ya se cono

cen,

La politica de transporte piblico estd principalmente dirigida a
1a distribucidna de los escasos recursos econdémicoe para las inversiones ya
la explotacidn de los diversos medios de transporte para satisfacer las nece-
sidades de este tipo, al costo total que resulte mis bajo para la economia.
La tarea bésica es por cann_iguiente asegurar cue los servicios existentes
operen eficientemente, sobre una base financiera sdlida y que las decisiones

de inversidn sean tomadas con un criterio econdrmico estable.
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La situacifn en que se encuentra la cxplotacidn ferroviaria argen
tina se puede observar, en términos de cargs transportada, en los coadros
en los gne se ba sefialado 1a cvolucién de 1o misma por los diferentes medios

existentes.

Eilo ba generado un proceso de pérdida de capacidad financiera
del sistema, agravads recurrentemente por Iz imposibilidad de disponer de

recursos adictonales suficientes para modificar 1a situscibn ya exzistente.

1a capacidad de gapancia de lag empresas ferroviarins es negati-
vay creciente en gu teadencia, 1o que se abons en los cuadros que we transcri
ben, correspondientes 2 las operaciones de los afios 19567, 1968 y 1969. los
misgmos corresponden a la cuenta de explotaciba.



1)
2)
3)
4)
5)
5)
7)
3

a. Taetos de explotacibn

Conservacifn de Via y Chras
Conservacién de Trea Rodaots
Alistamunto y recorrido T.Rodante
Servicio de Tréfice

Servicio Fluviales

Administracién

Gastos Varios

Servicios Auxiliares

Subsidio al usuarie
b. Productos de explotacién

Fasajeras

Exceso de equipaje
Encomiendas

Carga

Haclends

Trevss sspeciales
Telogramas
Almacenaje
Arrendamientos y Alquileres
Varios ‘
Servicios Auxiliares

%

17,3
21,9
27,3
23,8
0,3
2,9
6,3
0,3

1967

113.502.230

19.411,322
24.848.794
30.929.417
27.090.613
412.080
3.376.299
7.173.475
260.271

68.930.555

35,9
0.*!
5.2

53, !

' 3;0

0,01
0,2
0,2
3,2
0,9 .

0,04

9

24.747.782
94.394
3.631.023
35.913.678
2.077.749
12.237
153.059
833.405
767.%92
568.728

30.916
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%

18,0
18,9
28,2
24,3
0.3
3,2
7,
0,1

35,4

0,1

4.8

52,4
2,9

9,02
0,02

1,
1,7
1,2

9,02

1968

0.923.347
20.009.000
21.022.028
31.1588.393
26.670.267

374.106
3.59‘.1‘@
7.926.953

168.460

77.064.478

27.356.820
105.003
3.710.904
40.394.189
z‘z“"e?
17.696
158.131
792.681
1.339.301
930.855
16.486

1969
% 113.866.308
17,4  19.578.737
21,2 24.241.889
27,3 3).082.387
- 24,3 27.585.058
0,4 489.988
5,3 6.123.803
3,7 4.260.015
0,2 251.056
0,2 253.374
83.931.051 - °
36,57 230.694.428
0,13 105.061
6,30 5.285.467
49,75 41.757.835%
3,35 2.815.438
0,01 5.655
0,20 168.358
1,86 1.560.948
1,07 901.413
0,02 18.509



Las pérdidas de explotacién se ven sumentadas por las cargas fi

nancieras tal como se puede observar en la cuenta de gananciag y pérdidas.

. Los dos elementos, cuenta de explotacién y de gananocias y pérdi~
das, que se han utilizade para considerar 1a situacidn actual de la explotacién
ferroviaria sintetizan muy claramente una amplia gama de fendmenos que se

ven reflejados en dichas cifras.

‘Frenté a esta sitvacifn, los distintos estudios que se han realiza
do, 12 mayor y mis importante parte de ellos con participacién de los orga~
nismmos internacionales de crédito o directamente por estos, han coincidido

en sefialar un esquema de solucioncs gue se pasa a considerar.

Congiste el mismo, sustancialmente, en ¢l redimensionamiento
de la red, ehténdido en este c@so como una reduccién de ia misma, mediante
la c;tau;sura y eventual levantamiento de una serie de ramoales y estaciones
econSmicamente no rentables, supresidn de lineas, reduccibn del efectivo
en personal, redimensionamiento y modernizacifn de talleres, reﬁmcién
del material rodante, racionalizacién y antomatizacidn de las playas de clasi~

ficaci6n de trenes.
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A ests altura del andlisis cabe bacer una consideracifn general
acerca de las distintas variables que se han pknteaao con relacién al proble
ma de la explotacién ferroviaria, 1a funcién que cumple en el sistemas de

transportes y la forma mis idSnea para superar el déficit.

El enfbgue tiene dos dngolos claramente defiridos. For una paz
te se puede analizay con el criterio de una explotacién empresaria privada;

por otra parte con ls consideraciSn propia de una smpress ptblica.

El cardcter pecoliar del servicio ferroviario ba hecho gue aén
cuando so propiedad fuera privads, l1a relacifn con el sector piblico por la
via del establecimiento del sistema tarifario, por las consideracicnes parti
culares con que se tratd a las empresas respecto a las normas corrientes,
 especialmente en materia de importacién de equipos, aspectos figcales, otc.
ban dado a dicba empresa privada un carécter aiferencial que se aproximaba

en medida importante al de un ente piblico.

Por una parte, al tratarse de un serviclo piblico, cayas foncio-
nes son irreemyhnﬁieg en muchos aspectos, 1o gue genera Ia intervencién

constante de los poderes piblicos.
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Zo otro aspecto porque habiendo sido durante mucho tiempo, por
su sataralesa intrisseca, una explotacién de tipo monopflica, también gene-

r6 un tipo de accibn coastante del sector péblico, presionando en las tarifas.

No se renovard aguf Ia visja discusién sobre of ¢l sistema tari-
farie, elaborado priancipsimente por las empresas favorecié en particular a
los importadores ingleses pero sf conviene dejar sentado el carficter de Ia

relacién, ya establecido en Ia visja ley Mitre,

Todo ello hixo gue al pasar el dominic del sistenn al sector pie
blico, 1a erganizacién existente siguid funcionande sin mayores cambios, uti«
lizandoe los mismos reglamentos y normas cuya eficiencia habfs sido probada

& travas de los afios,

No debe tampoco dejarse de lade qaa las condiciones de explotacién
del servicio en el momaento de realizarse h nacionalizacién habfan decafdo,

fentmens que se puede observar a partir de la crisis econdmica de 1929.

E} lanto rm:m de las renovaciones de eguips y del mantenimien~
to y el bajo rendimiento de Ja explotacién, hizo que ya en el afio 1940 ¥... Al
respecto ¢l gbbierno briténice ka expreasado el deseo de gque se considere un
plan gemeral de adquisiciéa de los ferrocarriles ingleses en la Argentias, y
de que los saldos en libros seaa aplicados prefereatemente al pago on efecti-

ve de valores represeatativos de las mencionadas ioversionss de acaerde con
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el plan que se elabore...” lo que se puede verificar en 1a correspondiente
memoria del Banco Central de 1a Repablica Argentina, fueran ofrecidas en

wvents las empresas ferroviarias 21 gobierno argentino.

Es evidente que 1a situacin particular de 1a economfs inglesz,
como consecuencia de la guerra mundial, y Ia de las mismas empresas por
sa {alte de actuslisacién, concurrieron a dicha oferta, de Ia que se hizxo cay

g0 ¢l gobierno argentinc en 1945,

A partir de esa fecha comienza un proceso de degradacién del
sisterca ferroviario que sumado a los antecedentes sefialados fue persisten-

te y no pudo ser frenado hasta la fecha.

No pocos intentos de plasificar el resurgimiento 4e los ferroca-
rriles se han efectuado hasta el momento. No tiene demasiado interés rela
tar todos ellos, muchos de los cuales se encuentran enunciados en los distin

tos planes econfmicos nacionales.

Er cambio sf conviens detenerse en el que se formulara en 1962
en un estudio efectuado por convenio entre £l Gobierno Argentino, el Fondo
Eapecial de las Naciones Unidas, y el Banco Internacional de Reconstrucciba
y Foments, denominadoe ""Transportes Argentinos, Plan de Largo Alcance”,

cuya direccibn técnics estuvo a cargo del Sr, T.B. Larkin.
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1 denominade Plan Larkin sugeris como soluciés del problema

ferroviario, despoés de Pacer lan pertinentes consideraciones sobre el sis-

torra de teansportens en gensral, uns serie de medidas gue se siotetizsan a

contirnecién:

i.

Py
*

3.

4.

&,

Redimensioosrmiente de la red, sliminsade m setie de rorcales v 1i-
nesy cuyo manteabmiente cmmm&: fscpersnte,

Redaceibn s persossl por la wix de ues racionelizncids de su utilisg
cifn dehiéncosele agregar Ia derivaca e la eliniisacifs de ramales ca
ies sefalais.

Concepirzcitn e las reparacioses y frabajos Je wantentiolento o pos
cos talleres elircinando alpunos de lon existentes,

é?a:éaﬁmiﬁ@ de Iocoruotoras de vapor gor un parcue de locorcotoras
Tienel, posponienis fncluns la electrificacidn e los servicios suburba
nop del F.C, Roca.

Regcondicionsrnients de s tarifa, Hevindoda a niveles cue permitiosen

y 1o ingresos retos Je explotacién, mediante s coordioncién

de sy tarifas do loa derrds medios de teanaporte,
Reestructuracibo de los repiarentos de trabajo esistentes en el siste~

o ferroviario.

¥l pian desde an ponto de vista econdmico ortodoxe tenia uns con

siatencis y hormogeneidad reales, y debe decirss cue muchos de los progra-



que puedan evitar un alto nivel de desocupacion en el caso del cierre de ague«

ilos.

Con posterioridad a 1a formulacidn del Plan Larkin, se hicleron
varios enunciados de planeamiento, caei todos ellos muy coherentes, pero
que no tavieron posibilidad de apllcic&én por los frecuentes cambios en $a ¢i

reccifn de ia empresa.

El dltimo de ellos, el denominado "Plan de Mediano Plazo" for~
mulado en 1970 reitera varias de las soluciones planteadas por el Plan Larkin
pero por su caricter de medieno plaso, pone maayor énfasis en el programa
de reéquiyamiento y renovacifn. Admite la alternativa de la elecirificacifn
de las lineas suburbanas del F.{. Reca y plantea un pfograma de viviendas
para el peraonal que debe prestar servicios en zonas donde no existan dispo-
aibilidades cn eaa materia. Agrege vpa consideracidn sobre unevés métodos
de operacidn v.gr. el uso de contelners, y trata de lograr en sus enunciados
que la caenta de explotacién logre un equilibrio adecuado en el lapso de cinco

afios del programa.

Analizadas las slternativas de solucidn que se acaban de ginteii-
zar, debe aceptarse que en ninguna de cllas se chserva un grado de imagina-
cibn soficlente, ni la fuerza necesaria en sus argurentos, para que algons de

ellas concite el apoye de todos los sectores interesados realmente en Ia ubi-
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cacifn adecuada del sistema ferroviario en la economia argentina y su recu~

peracion financiera y operativa.

Es por ello que el presente trabajo pretende plantear ans nueva
variante, gue sirva reslmente o dichos objetivos, que le acuerde a la empre
 #a fervovisria I agilidad necesszia para actuar en an nundo coya tecnologia

cambiante obliga & uns adecuncibn permanente de todos los medios de accibn,
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CONCLUSICNES

El esquema bisico de la solucién que se propone consiste en sg
parar dos aspectos del sistema ferroviario d§ modo tal que uro de sllos, Ia
operacida. . sea mansjada por la empresa ferroviaria y que del_ segundo de
ellos, la infrac:tructun v su mantenimiento se haga cargo el estado direc-
tamente por los Grganos administrativos saturales o creaado, si se conside
ra coaveniente, uns orgasizacién burocrdtica adecuada, quedandc de esta

magera la movilidad a cargo de F.A.

Existen varias razones por las cue se considera necesarioc tomar
_esta medida, entre otras se pueden enunciar las siguientes:

« Pomer enun pie de igusid#d al sistema ferroviario con el resto del trans-
porte (no debemos olvidar que en todos los casos, el Estade se hace.c;r-
go de la infraestructura ;por ejemplo: aeropuertos, puert;:s y vias nage-
gables, carreteras). -

-  Por otra parte en otros paises tales como Francia, la SNCF, es uas
empresa netamente de movilidad, el estado se hace cargo de la infraes-
tructura en lo que concierne a conservacién, mantenimiento, reparaciba
y tendido de nuevas lineas, concurrenciando con la empresa en el pago
del personal (50%) gurd&b&rreiu. en el caso argentino, ese personal |

corresponde al departamento Tréfico.
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Lo misme sucede con relacién a In racziosalisacitn de los fervocarriles

SVECOS .

Ferrocarriles Argentinos tendrd a au carge la parte actaments

comercial, es decir, el transporte ferroviaric de passjeros y carga, al que

kay que agregar combinaciones ictarmodales con otros msdios de tranaporie

caande sllo resultare conveaissty pertiendo pars su implsstaclén ¢ implessen-

taclén de los siguienies supusstos:

I

Za

3o

5e

El Estade Naciomal se harin cargo del dificit acumulade 2 la fecha y el
que s produsca durasate ux lapso de cince afies.

Teamiri también & eu carge el mﬁmmm ¥y renovacibn & la infraes-
tructora (via y chras, sedslamicato y telocemunicaciones) y el parsonal
correspondisate come asf también del teddide de nuevas vias,

las cuentas & cobrar por la empress de empresas piblicas y reparticio-

- mes macionales, se actwalizardn sus valores con an {ndice de ajuste ade-

cuade y deben ser aboandas on un plano de civce afios.

Las dewdas de Ia ampresa hacis oiras wm@n“s piblicas y reparticiones
del entade, también ajustadas, seris abosadas per la misms as us plave
de cinco afos, (en ambos cascs se puede llegar por la via de compensa~
cién). |

El astade aewa abogar a la exspress s diferencia entre la tarifa nermal

y 1s tarifa desgravadsa, cuando solicite gue so splicue osta dltima en sque~
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iiaa circunstancias, regiones y/o productos que le interese mantener o
fomentar.

6= Un criterio similar se aplicard para la tarifa de los servicios de paéajg
ros, urbanos y suburbanos, en la medida en que éstas se encuentren deg
gravadas por un pro#eso higtérico. La diieﬁrencia, que  deberia estar
finalmente a cargo de los municipios cuyos habitantes se beéeﬁciag con
dichos servicios, puede ger recuperada por dichos municipios, reduacien
do la participacién de 1os mismos en la recaudacién de los impuestos de
coparticipacién. |
La Empresa de Movilidad Férroviaria (r.A.) xhanten’dra‘{ el servicio en
el mejor grado de eficiencia compatible con los elementos de que dispon

ga en el momento de implantacién del sistema y se hard cargo de:

1, . La adquisicién y mantenimiento del parque tractivo y vremaiéado.
2. Del mantenimiento de los talleres de reparacidn y conservacidn.,
3. Transferird al Estado Nacional el 20% de los beneficios a partir

del 52 afic de iniciadas sue actividades.

Dos condiciones previas deben ser cumplidas para la puesta en
marcha del programa, y son las siguientes:
1. 3 La aplicacién de un programa coordinado de transportes con asig-
nacidén dé trédfico. |
2. La aplicacién efectiva del Plan de Mediano Plazo en todos sus

enunciados y objetives.

76



Se entiende que la organizacidén de la nueva empresa fequiere el
cumplirniento de ciertas condiciones minimas, entre las que conviene citar
las siguientes, todas ellas 3 cumplirse concurrentemente con el plan de me

De orden técnico

1. Especializacion de los ténéres

2. Renovacién de mﬁterial rodante |

3. Auomento de velocidad y uso Optimo de la po'iencia disponible.

- &, Elevacibn del indice de rotacién &e los elementos.

5. Racionalizacién y aiutamatizacb:ién‘ de las pla'};as de clasificacién de trenes.

- 6. Implantacién de nuevas formas cvie‘ transporte masive de paeajarog urbanos

-y suburbanos y de cargas a larga distancia’-treneé. direct;os' ¥ block.

7. Tfansporte por containers y piggy-backs lo que llevaria .a. una ccmbina-“
cibn y c§mplemehtaci6n de servicios. “

8. Mo&etnizacién de los canales de inforrmacién para una mayor eficiencia
en la toma de deéisién. |

9. Implantacién de uﬁ programa de reeducacién de mano de obra a efectos
de poder hacer efectiva la reduccidn de persbnal sin crear por ello pro-~

"blemas sociales evitables.

De orden econdmico- ﬁna.n’ciera
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1. Establecimiento de una politica comercial empresaria para incremen-

tar el trafico.
2. Adecuacién del régimen tarifario dentro de la coordinecibn general de

tarifas mediante la aplicacibn de los siguientes elementos de accién:

1) ecspejar la incidencia vial

2) Actualizar costos-variaciones temporales y direccionales,
aprovechamiento de picos y retornos.

3) Virtualizar tarifas -en base a valores locales de costo
y concurrencia.

3. Racionalizar gastos

ord ice
Se 1a considera como una empresa avtdnoma, con la sstabilidad pecesaria
en el equipo dirigente, gue permita llevar 2 caho los planes enunciados an-
terformente.

Asf enunciadas las condiciones de impléntacién y los criterios
de operacidn de la Empresa de Meo¥ilidad Ferroviaria, seria neccsario ha-
cer una descripcién de cada uno de los elementos considerados en el planteo,
pero ello seria reiterar los estudios y andlisis efectuacdos en los Cistintos
planes ya mencionados, debiendo considerarse vdlidos por su mayor grado
de actualizacién, los elementos que en tal sentido se describen en el Plan

de Medianoc FPlaso, del cual se traascriben en Apéndice 1 las consideracio-
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nes cue se entienden n..ds sigmificativas a efectos de este estudio.

KEa camibio se considera convenlenie hacer un 2ualisis de la cues
ta de explotaciéa de los Gitiros tres aflos pare Jeterminar su estructura, y
la proyeccién de la misma en los proxinos cinco afios en funcion de los cri-

terios de la tesis expuesta.

For separadc se hace t2immbién una evaluacidn uel costo del siste~
ma 3 carge del estadc en su faz innediata,.  lan ‘e Mediane ! lamo, reequi-
pamiento y renovaciones le infraestructura y en su proyecciéa futura en lo

rue se refilere a costos Je - anteniniento.

Ne se coasideran en esta QRtiiua proyeceida el costo aue debe abo~-
nar por tarifas diferenciales, por cuaato sc trataria de criterios de polftica

ajenes al cdlculo de s explotaciédn en of.

Fnlo que se reficre al desarrcllo de 1a ¥ i presa de Movilidad Fe-
rroviaria en cuanto a la captacido lutura de car,.as y pjasajeros, se aa supuess
to que la coordinacida del iransporte y el ordenan.iento tariferio de todo el
sistemna, le permitird participar en niayor medida aue en la actualidad en la
captacién de los increceatos sue en el futuro se produscan ea ;mboc Aspecs

tos.
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1)
2)
3)

4)
5)
3)
7
8)
9)

10)
11)

12)

(-} Déficit (+) Superavit de

(=)
{b)
{c}
(d)
(e)
()
{g)
(b}
{i)
L§}]

PROYECCION CUENTA DE EXPLOTACION

A VALCORES COMSTANTES DE 1969

Gastos Explotacién . 1%a. 2% a, 32a. 4%a, 52a.
Conservacién Via . . :

y Obras {a) 40,00 41,60 43,30 44.90 46,60
Conservacion Tren ’ .
Redante {(b)240,00 248,156 256,59 265,32 274,34

Alistamiento y reco-
rrido Tren Rodante - {c) 310,00 320,50 331,360 342,50 354,10
Servicie de trifico . {d) £75,00 284,35 294,01 304,00 314,33

Servicio fluvial (e) 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60
Administracién {(f) 53,00 55,20 57,40 59,69 62,07
CGastos Varios {g) 35,00 35,70 36,41 37,13 37,87
Servicics auxiliares - 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

Compensacibn usua-

rios 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

961,60 994,11 1.027,61 1.062,314 1.097,9}

Gagtos financieros

Compras Circ. 618 (h) 133,00 49,50 66,00 82,50
Servicios Financieros : o

Eximbank {i) 17,60 = 17,00 17,00 17,00
Servicios Financieros

Panco Mundial i 75,00

961,60 1.044,11 1.094,11 1.145,14 1.272,41
explotacién - £0, 60 75,11 28,09+ 26,86 16,66

parte que corresponde a operacidn; aumeataria 4% anual

ramentaria 3, 4% anual '

aumentaria 3,4% anual

aumentarfa 3,4% apual

se mantiene constante-Tidnel irarani-Santa Fe

aumentaria el 4%

aumentaria 2% anual '

amortiza el 10% el 22 afio y luego, 15%,20%,25% y 30% el 67 afio (330 milloass)
u$s 31 millones cambio 5.~ amortiza 10 afios mis intereses

u$s 1,5 ruillones anuales a partir del 5% duraante 25 afios.
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Costog a cargo del Estasdo Nacional ler. 2do., 3er. 4to. 5to .

{i:illones e pesos ley) afic afio aflo afio _afiy
1) Pérdidas de explotacién 80 51
2) Pérdidas financieras (1) 890 50 40 40 40
3) Manteaimieato Via y Cbras 160 163 166 170 175

4) Renovacion infraestructura FMP ¢y V. y C. 162 186 210 233 232

5) Renovacidn infraestructura Sy T 17 19 20 19 20

4 479 435 4052 467

{1) Incluye principalmente intereses &
Proveedores, cue se van reduaciendo,

- fervicios de pasa jeros con rebaja y sin cargo
gue no se consideran

~  €e mantienen los interesss sobre

préstamos externos anteriores.
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Para un mejor anilisis y consideracidén de la solucién que se pro
pone, se han confeccionado los siguientes cuadros:
1. Proyeccidn de la cuenta de explotacién -5 afios- en sus Jdos grandes items

Gastos de explotacién y Preductos de la Explotacién.

l.os mismos indican la evolucitn esperada de 1a cuenta de explo-
tacién de la Empresa de Movilidad Ferroviaria, de darse en forma aceptable

los supuestos en que se ha basado dicha proyeccidn.

Se puede observar que la principal modificacién cue se opera es
la reduccibn del gasto de explotacién del rubro Conservacifn de Via y Ubras,
por cuanto es presisamente buena parte del misrco el que pasa con cargo al

Fastado Nacional.

Elo implica una modificacién sustancial de 1a estructura de la
cuenta de explotacidn con respecto a su antecedente inmediato anterior que
es 1a cue se ha manejado basta la fecha y se encuentra reflejada en los cua-

dros anteriormente transcriptos.

Un segundo aspecto significativo a tener en cuenta es el de ia hipé-

tesis formulada sobre la mayor captacibn de trifico.

Es evidente gue con algunas excepciones derivadas de la mayor

~ eaergia o eficiencia con 1a cue en ciertos perfodos se ha manejado la empre-
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sa, pareceria que una cierta atonia general La irenado posibilidades de recu-
peraciba efectiva que se pudieron dar en periodos en que ia demanda de car~
£3 era crecieate y hubiese permitido captar una parte importaate del merca-

do,

 La actitud piblica bacia la empresa ferroviaria, sin causa vilida,
1a Lace responsable en gran uedida de los problemas econbmicos generales,
y puede considerarse cue eno constituye un factor psicoldgico negativo en

cuanto 2 la posibilidad de recuperacién planteada.

£llo no obstante, se considera cue dicha posibilidad de recupera-
cifn es cierta, y en tal sentido es antecedente destacable el hecho de que en
algunos periodos, tal como se ha mencionado, se pudo observar una franca

recuperacién en buena parte del sistema ferroviario.

Si ha sido posible lograr esa mayor eficiencia, en perfo&os deter-
mizados, por el esfuerzo de los responsables 2 cargo del manejo del sistema
en un morento dado, no debe descartarse la posibilidad de lograr soluciones

de tipo perrnanente en esta materia,

Es por las razones expuestas que se entiende cue la empresa fe-
rroviaria puede y debe captar el crecimiento natural del trifico en la inisms

proporcidn que rmantiene actualmente e incrementar dicha participacién de
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un modo sistemitico y creciente sdecﬁzdo a su nueva capacidad, dada por las
inversiones previstas en el Plan de Mediano Plazo, a lo que debe agregarse

ia noeva estractura gue propoae este cntudié. de ser adeptada. En ei cilcu~
1o de dicha posibilidad debe afiadirse como elemento sustancial el hecko de Ia

coordinacién de los sistemas de transportes y del régimen tarifario.
2. Proyeccidn de las inversiones 2 cargo del Estado Nacienal.

En esta parte del andlisis se destaca el hecho de que ‘ei Estado de~
beri subvenir las necesidades derivadas del mantenimiento de la infra-estruce
tura y de su renovacién y ampliacién. El Flan de Mediano Plazo efectia una
previsidn que en este dltinio aspecto implicaria la renovacién de aproximada-
mente un 25% de la infraeatructura‘ en el lapso de 5 afios, lo que hace previsi
ble que dicho desembolso deba mantenerse en forma relativamente constante

en el tiempo.

Ello implicar{a en conjunto un aporte de aproximadamente 460 mi-

llones de pesos anuales para cubrir los rubros citados.

La cifra adn siendo importante no serfa ya sigaificativa ah Ius
del problema actual caracterizado pdr un incremento sistemitico del déficit
lo que ocasiona no solamente un problema de indole monetario sine que impli

ca una serie de perturbaciones en los sectores industriales proveedores de
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1a empresa, por la irregularidad en los pagos (11 meses).

En la medida en que la Empresa de Movilidad Ferroviaria logre
un ordenamiento financiero adecuado en el tiempo, de acuerdo con la e§olu-
cidn prevista, podr4 subvenir eus necesidades de reccuipamiento y eventual-
mente concurrir a conjugar el problema del Estado Nacional mediante 12 trans-

ferencia total o parcial de su superavit futuro.

La tesis enunclada tiende a plantear la posibilidad de un cambio

sustancial de mentalidad con respecto a ia organisacién ferroviaria.

Ee trata de gustituir formas de operacién que han demostrado una
eficiencia muy relativa, frecuentemente por causasi. ajenas a la empresa mis-
ma, pero que hubiesen generado las perturbaciones nctuales frente a una orga-

nizacidn diferente.

Criterios sirnilares se han aplicado en otros paices, con caracte-

risticas propias en cada caso v.gr. Francia y Seecia (Ver ap.3).

Adn sin pretender gue el cambio permita a corto plazo lograr ana
eficiencia simifar a la alcanzada por estos pafses en la explotacién de su sis-
terma ferroviario, se puede lograr una dindmica de cambio que darfa la pag-
ta de una solocién: efectiva al viejo problema del transporte ferroviario argen

tino.
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BUENCS AIRES,

Excelentisinio sefior Fresidente de la Nacién:

La Empresa Ferrocarriles Argentinos ha elaborado el adjunto pro-
yecto de Ley, destinado a2 reglar, bisicamente, el funcionamieato de 1a ci-
tada empresa, de confermidad con las directivas cestenidas en el ''"FPlan de
Reorganizacidn y Recuperacién de los Ferrocarriles Nacionales' aprobado
por Decreto 3.969/66. En éste se prescribe que ''se adoptarin las provi-
dencizs que correspondan para implantar unz filosofia empresaria moderna,
de tipo industrizl vy comercial. Fara auﬁerar los inconvenientes que actual
mente traban le consecucidn de tal propésito, la Empresa propondrs la mo-
dificacifn, sustitucién o supresién de las leyes, decretos y regleamentacio-
nes gue, 2 su juicio, se oponen a una gestiﬁn‘empruaria industrial y comeg

cial’.

Hasta el presente, los Ferracarriles Argentinos han venido desarro-
llando su accifo bajo el régimen legsl, comin a las restantes Empreta£ del
Estade, creado por 1a Ley N7 13,653, modificadz posteriormente por las

Leyes Nros, 14.380 y 15. 023,

La prictics de la eplicacién de ese régimen ha venido a mestrarle
como inadecuado a los fines de alcanzar el nivel de eficiencia requeride por

1a naturalexa del servicis péblico y por Ias sxigencias de I competeacia que
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ejercitan otros medios de transporte. Trétage en consecuencia de arbitrar
el instrumento legal que cl ponderar las particulares circunstancias de 12
explotacidon ferroviiria, provea los medios legales y reglamentarios espe-
cificos de 1z actividad, aspectos estos que no consultan la actual reslidad
fegislotiva gue se halla conformada por las citadas leyes de empresas del
Estado, el Estatuto aprobado por Decretos Nros. 3135/64 y 8274/65 vy las

leyes de Contabilidad y de Cbras Pdblicas.

Comeo critica esencial a este régﬁnca vigente, no puede dejarse de
lado que los Ferrocarriles son empresa comercial e industrial y esz condi
cién no cambia, pertenezcan o no al Estado. Como ts] lo reconoce el adjun
to proyecto de ley que tiende a otorgar tratamiento especial 2 la cusstién
ferroviaria, vinculada como se encuentra de modo trascendents y por mu-

chos factores al bienestar y desarrollio de 1a Nacién,

Le define el proyecto como ley orgéinica bisica, toda ves que sus dis
posiciones constituyen preceptos tendientes o estructurar y formular las
normas que permitan remover, en los distintos sectores gue integran la ad
ministracién y explotacidn ferroviaria, los obatdéculos que afectan una ges-

tidn activa y acorde con los ahjetivos que motivan 1a zctuacién de 1a empresa.

Desde este punto de vista, reitérase para determinades situsciones

sl articuisdo del estatuto vigente, aunque confiri§ndole en el proyscto 1a je

88



rarquiz de ley.

Se sefiala en 2! mismo que la Empresa Ferrocarriles Argentinos ten
dri 1a capacidad de las personas de derecho privado, conautarquia para su
desenvelvimiento dentro de 1a caracterizgcién de empresa comercinl e in.

dustrial,

Bajo el concepto de ‘‘Constitucién, Denominacién, Capacidad, Domi-
cilio y Atribuclones’, se incluyen en su ohjeto, no #8le las actividedes tipi-
camente ferroviarias sino otras que, calificadas de complementarias o sube-

sidiarias, su ejercicio comporta conveniencia manifiesta para su economia.

“e forrula csimisme una enuncizcidn de todes aguellas atrihaciones
y obligaciones que se ha estimado constituyen neccsoria frnplementacién e
instrumentacién de atribuciones legales pora cumplir las finalidedes previse
tas en el sistema de Flonesmiento, Programeocién y Control que se han pro-

pussto las autoridades del Organisino.

Con relacifn a dichos aspectos que hacen a 12 competencia, cabe ha-
cer presente que todas lag atribuciones conferidas implicen simplemmente ofip
inar el concepto de autarquia en la gntién; sin perjuicio de 1a responsabili-
dad que concierne a las aatoridades por deficiencias e irregalérmadet en su

desempeiio.
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A este respecto la reforma legal que se propone, iastaura el sistema
de scuerde al ¢ual, 1a potestad de vigilar la corrvecta iaversién de fendos y
¢l cumplimienio de ise noymas legales y reglamentarias, ne configure e~
anoscabo al sustitucién de 1a voluntad de los Administradores. Estimase oper
tamo destacar que, por la premiscuidad de mecaniamos de control que actdan
al presente en relacién con el Organismo, aquellos han venido en ¢l hecho a
limitar la autarqufz y posibilidades de decisién del ente. lLos efectos fnme-
diatos de esa situscién se traducen en burocratizacién de 1> 2ctividad admi-
nistrative por la gravitacién de un ordenamiento normativo que se aplic:,
primordialmente, al exemen de los medios & que se h. recurrido yno a I
cprecizcién de los resultados logrados en funcién de los objetivos propues-

tos,

Bzjo los diversos tfltulos que agrups el zrticulado del preyecto se de-

finen las situacliones siguientes:

CONCTITUCION, DENCMINACION, CAPACIDAD, DOMICILIC Y ATRIBU-

CICNE": “e incluyen en est: némin: de :ztribuciones y obligaciones, aque-
1lzs que hacen 2 su zctuacién como ente de carfcter comercial, propercio-
nfndole l2s ficultades que normalmente corresponden 2 todo ente ampresa-
rio en el manejo :ie sus propios bienes y en 1= contratacién de los servicios

que requiere o que presta,
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plen:entarse con un ordenamiento del réyiren interno de 1z ¥mpress, fun-
damentzdo en la delegacién de stribuciones que hrcen 2 1a dinfmica de tods
e.npreso industrial y comercial, que en el ¢~ s0 que nos ocups se halla limi.
tado sola:nente por los planes de inwr-!énn y por el presupuesto de 1a mis

nla.

REGIMEN DE EXFLCTACICN: En este titulo se reglan ciertos tSpicos que

en un régimen .le concesién a empresas privades, deberfan ser tratados en
el :alsu.0. ‘e zutoriza en €] a Ferrocurriles Arzentinos 2 ejercer determi-
nadas facultades, algunas de las cuzles, 2! no poder re~lizarlas nsctaclmen-
te, inciden wgravando su déficit de explotacién, “e logre as{ el equilibrio
necesario entre la actual legislacién, que se m ntiene en cu=nto no se opone
gc a la presente ley, y la existente re:lidad ferrovirria. “e libera de est:
forina a2 Ferrocarriles 2 rgentinos de soportar mayores costos que los que
n:turzl:nente deben gravitar sobre su economia, tzal como surge de este

ac/pite y de los dos sigulentes.

REGIMEN TARIFARIO: En cuinto 2 su "Régimen Tarifario’, 12 Empresa,

por la concurrencia de determinadas circunstanclas y conforme al procedi-
miento que se seilala en el titulo pertinente, podri poner en vigor tarifes y
celebrar convenios de transporte que importen llegar con estos medies, en

forma oportuna y adecuada a la atencién de necesidades de los usuarios, lo-
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BUENC® AIRE', 17 setiembre de 1969

En use do 1ns atribucionss conferidas por el articulo 5 del Estatute

de la Revalucién Argeatina,

EL PRESIDENTE DE 1A NACION ARGEKTINA

*ANCIONA Y PROMULGA CON FUERZA DE LEY.

CON:TITUCION, DENOMINACION, CAPACIDAD, DOMICILIO Y ATRIBU-

CICNE.

ARTICULC }* « La Empres: qus se¢ deneminari FERRCCARRILE - ARGEN
TINC: (F.A,) tendrd 1a capacidad de lzs personas de derecho privado, con
antarquis on ol sjercicio de se goblierse administrative, t‘caléo. comercial,
industrial y financiere, de conformidad con las nermas de los Cédiges Civil,
de Comercie y de ls presents Ley. Ka sus ralacienss cos el FPeder Ejecuti-
vo, actuaréi por intermedio du la :ecretaria de Estado de TRAN: PORTE.
ARTICULO 2v « FERRCCARRILE: ARGENTING: tendréi su demicilio enr la
ciudad de Busnes Alres, pudiendo estavlecer representaciones o agenciss en
cuslquisr punto del pais o del exiranjere.

ARTICULO 3' - FERROCARRILES ARGENYINO: teadrd por objets la exple
tacién de los ferrocarriles de propiedsd naciensl, pudiende desarvollar las

actividades complanentarias ¢ subsidiarias gque le ressliea convesnientss.
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Le corresponds tambifa tode 10 referante o 12 construccin, explotacida y
admsinistracién de nuevas linese que le enconendare in Naciin o resuitaren
de convenios con las provincias, ssf come Iz facultad de intervenir en lns
estudios de éqnctuiantﬁ que sn Ia mu:ﬁ otorgares ¢l Coblerno Nucionsl s
terceros. |

ARTICULC 47 -~ Pora sl cumplimieato ds sus fines, FERRCCARRILES AR

GENTING  tiene los siguleates atribuciones y oblizaciones: |

a} Aprover su ntmtma'nrgﬂnﬁa y funcional.

5} Dictar sas propios reslamentos tuternos y ias normas relatives & cone -
tyol y anditorls interne, pagos, &@nuiemm conirataciones, construg
clonss y demie inversiones y sregacionss on general,

¢} Elsvar al Foder Ejecutivo sus planes de largo, medlano ¥ corto plase
m?ma @l sistema nacloasl de plensamisste; Mm;tu iategral,
Balance General, Coenta ée Ganancics y Pérdidas vy Memoris Aaul y
dictor 1aa cormes de organizacidn técnica de lo éammm RNPLEs-
via y del sistema ﬁc‘ptaccaamitm de detos y estadistices correspons
diente. |

4) Administrar, disponer y disiribulr los fondos y recursos ée FERRGCA
RRILES ARCENTINCS y los que Ies 2signe 1a Ley de Presupnesto y ig
yos sspeciales,

e) Determinar y ssignsy 1a ved de explotacidn de cada adutinistracién y
ds los servicies que las integran, en procura de une mejer raclonali-
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Adgulriz biencs.

Panjencr lor bienes musbles ¢ innmedlies incleldon en su petrironto.
Constituir, snodificar, transferir o extingair toda clase de derechos
reales.

Aceptar donaclones o legados con o sin carge.

Realizas operaciones financierss y bancerfes con institucfones de cré-
dito oficiales o privudas, del pais o del exterior, con las Hmitectones
goe impongen las normks carcblaries en vigor.

Formar parte de sociedades, inclusive zccidentales y sfectuar apories
8 las malsmas, de cualguier astursiess.

Contratar motuos y préstainos de uso.

Celebrar coatzratos de publicidad en sus dienes y servicies.

Adquiriz fondos de comercio; tegistrar patentes y adquirir liceancias ia

. dustriales o comerciales sobre procedinientes técnicon aplicables a la

expiotacifn ferroviaris.

Hacer pagos, incluso los que no ssan los ordlasrios de Is sdministra-
cifn, sevaciones ¢ transacciones; conceder cridites, quitss » ssperas
y efectuar domaciones. |

Exonersy toiai o parcialmente los cargos por pascjes, {letes, cmat‘aa;
alnscenaje, deplaites, servicles, conceder franquicias y renenciar a

prescripcionss operadas, cusado estas rmedidas se justificarsa,
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W)  =star ea jukcio cono aclora, derwendads, o en cuilquier otro cardcter,
sate cuslquier fuero o jurisdiccidn, inclusive en el extranjeres: y hucer
uso Je todis las (acultades processles parc la miejor defens: de los in-
tereses de FARRKCCARRILE: ARGENTINCE,

v} {.torgar podsres generiles y sspeciales. us apoderados judiciales po-
4rén asun.ir el rol de querellanies anie los tri:uazles del fuere crimi-
aal de 1z Nacién o de las Provinciis sia necesi:zzd de poder especisl.

x}) Dirigirse, gestionar y coatratar en for:na directa con lzes Frovinclas,
s-unlciplos y (rianisnos Naclonsles, provinclales y municipales.

y) To.izr todas las medidas conduceates para la correcta aplicacién del

Réuinen e Exploiacidn.

CAFPITAL
ARTICULO §5: « Ll patrimonio de FRARRUCARRILE. ARGENTING: sstf
constituido por todos los blenes que lntegran ¢l active y pasive de lu actusl

bmpresa FERRUCARRILE. ARGENTING.,

DIRECCICN Y ADMINL TRACICN

ARTICULC 6. - La direcclén y administracién de FERRCCARRILE  AR.
CENTINC , estaré s cargo de un fresidente, un Consejo de Adimninistracida
y aa Vlccpr“idogu Ljecutive. erin -.ieirbros del Consejo, sl Fresidente,

quien lo presidirid, el Vicepresidente E jecwutivo y los Directores.
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ARTICULC T - EI Presidents, ol Vicepresidente Ljecutive y los Directe-
res, en nfimere de tres s sels, ur‘n designades por si Peder Kjecutive y
durazin en sus funcionss con las limiitaciones del artfecule 1.

Pars sllo, se requiere ser argentine nativeo o nsturalizade, con diss aties de

sjercicio do I cludndaals y mayer de treinia afios de edad; se deberd toner

setoria experiencia y probeda capacidad ea 1 conduceifn de empresss, prg
fereatemeste forrevierias, o biea en materia admisistrative, comereisl,
industrial o flnsaciers.

ARTICULO 8% - No pedrén ser designades Presidents, Vicepresidente Ljg

cutive o Directored:

3} Les comprendides ea las inbabilitacience ds srdon ftice o Jogel que, =
re los funcionzries d» 1x Administraciéa Péblica, establece 1s logisls-
cifa vigeate.

b} Les concursades civilmente ¢ declarades en estade do quisbra destye
de los dies sfes antervieres a su desigascida, con exsepeifa do los que
hubleran pagads todos los crédites verificades on les respectives jul.
clos, al losandensdes en canss erimiml por delites cormunss dolsses,
al aquellos cuyss quishras hedieraa side declarasdas ¢ calificadss do
culpables y/e frandulenias por asteridad competeats.

¢) Los que per ol dessrrelis de sus actividades privedas estéin ligades di-
rectamanis s erupresas provesderas de equipes, materiales o servicies
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ministracion sevid presidide per él.
ARTICULG 11 - 21 C;nujo de Administiracidn iaterveadsd obligatoriamente
e jos gigvientes cases:
a} En todss 1os cuestionss que se refieran 3 los incisos ¢}, b)), ), 4}, e},
bh). 1}, ), ™), o), y &) del articulo <. ; & los facisos 2}, b), <), €), ¥
¢} dnl articelo 18 ; . laciso &) det zﬁﬁaio 19, | |
5) En las cusstionss y bajo 1z forma determiaads an el articuls 17,
¢} Eu todos los casos en gue 1s sea requerida su opinién por el Lresicen-
te.
ARTICTILG 12 « EI Conssjo de S dmiaistracion sesioneré con rds de 1 mie
tad de so= rriembyes, Ju pronuntiaienis serd sl que haya recibido iz zd.
hasién 9e Ia moeyoria y revestirs el cavdcter de an dictsnien, correspondien
do 12 Gaelsidn tinal &1 Fresidente.
Ne vlstaante tods ver que ésie se oponga § una actitad del Consejo, dererd
.d'ij!:! constancia de zeta por escrito y detalladamente 30Dre lus razones y
taa&mim de clara sficlencle o bensficio empresaric gue 1o 2sistisron en
su actited. Tembién se dejard constancia en actas de 1s distdencia de algin
miembre. |
Los miemnbres del Conssjo serin responsavies con el rresicente &n ague-
iias decisionss gue concuerden con su asesoramisito,

¥n ¢i cane del articulo 17 incisus a) y b). lo decisiba final corresponde
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énicaments al Coasejo.

ARTICTIL 13 - Fl Consejo Je Ad.ninistricioa serd convocade por el iresi
dente quién presidiri 1. sesién. erd ecretaric a eiecios de l: coafectidn
de actas, - rchive de registros y tré:ites, el ecretaric CGemeral de FERRC
CARRILE L RGENTING ., Los [fadilcos i que se refiere el irticalo 33 des
rin ser citados p-ra concurrir 2 todag lzs reanionss del Consejo de Admi-
aistraciéa.

ARTICULC 14 - El Preusidents, Vicepresidente Ejecutive y los Directeres,
responderin persoosl y selidarismente por ol irregular deseuipsiio de sus
fuaciones. .. uedaris exentes de respansanilidad quienes no hudicran purti-
cipado en ¢l acto viclatorio de disposiciones le;cles o reglanieatarias o hu-
nlesen dejndo constancis de sy disconforaiidad o Jdisidenci .

La eficlenciz de 1z gestibn administrative se Juz . 2rd por el 'oder Ljecutive
= través de los resultedos y rendin.ientos, vy las deficienci:s gue se estable~
clerver serin c:usules de re nocién de lus wutoridvdes o agentes que iocurran

on ellus.

REGIM:EIN DF CONTRATACICHNE -

ARTICULO 1% « FERRUCARRILE ARGRENTING. slectuaré 1.8 contpsntacie-
nes conforme a los priacipies bisicos de publicidad y comnpetencia de preciss,
de acuerde s 128 né‘rmas de la presente ley, debiende isirmisie ordenarse el

régimen a2 que dchorii ajustares los provesdores, sspecialmaente ean lo refe-
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rents a capacidad t&cﬂn, selvencia meoral y financiers. Lows procedimientes
de licitecién se regirin por el reglamento que sanclons ol Presidante de
FERROCARRILE: ARGENTING: . En sus relicionss con terceres, FERRCO-
CARRILE: ARGENTINC: se regirf exclusivamente por ¢l dereche privade.
‘e considersn terceres 20 soliments lze parsonss juridices privadas, sime
también ¢} Estade Naciomal, previsciss y nuaiciples cuindeo acteda como
porsonas de dereche privade.
ARTICULO 16 - FERRCCARRILE: ARGENTINC® zjustarf su acclonar en 1s
materis & los procedimisntos corrientes de licitackén péblica o priveda y
coairatacidn directs segfn convenga o se adapte mejor 2 los intereses de la
gostién expresaria. La Presideacis, en consulta coa sl Censsje de Admi-
aistrscién y conferms & lo sstablecids on ol artfculs iS5, incise b) v ol artle
eulo 1], erdenard ol régimen an materis de contrrtacionss, delezande en
cads une du les siveles, lns Dacuitades que correspondan a efectes de faci-
litar wns adecuads agilidad en 1s jestidéa y un correcte sscalsnsmieonto de
Ias atribucionss.
ARTICULO 17 - El Consejo de Admninistracién tendrs la decisibn finzl ¢ ia
tervendri obdligatoriamments on los cosos sigeaieates:
a) Liclitacienes péblicas per més de CUINIENTO” MILLONES DE FECS
MONEDA RACICNAL ( m$ s 508, 000, 000). -
b} Ceostratacionse directas por mée de CIEN MILLONRK: DE PEIO. MO-

MEDA RACIORAL (m$a 180.000. 000, -).
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Las contrataciones ioferiores o las mencion:das en los precedentes iucisos
podréin ser efectuadas por el I’residente, siendo facultativo de éste reccbar

o né 1a opinién del Consejo, tal comno se dispone en el artlculo 9 incisos ¢)
y d).

Dichos montos podrin ajustarse en la forma que determine li re;:lamentacién
de esta ley curndo las -+ unstanclas csf lo sconsejaren en Leneficio del
guehacer empresario.

Lz decisidn del Consejo se tomarf por simple mayoria de votos, votando el

Prasidents sSlo en caso de empate,

REGIMEN DE EXPLCTACICN

ARTICULO 12 - Zin perjuicio de las facultades y deberes gue le correspon-
den de conformidad con leyes y disposiciones reglamentarias que no se opon
gan a la presente ley, on la aplicacién de su régimen de explotacién, FERRG
CARRILE: ARGENTINC! podré:

a) Proponer al Poder Fjecutivo 1a habilitacibn, clzusura temporaria o defi
nitiva y ¢l levanta nieato o resbicacién de ram:les, desvios, y otros
servicios. Lz ecretaris de Estado de TRAN' PORTE, darf interven.
cién a los organismos euﬁechl!sadau que dctc:minc 1o reglamentacién,
a fin de resolver sobre las propuestas dentro de un plaso de CIENT(C
VEINTE (120) dfas a contar desde la slevacién efectuada por FERRC-

CARRILE: ARGENTINC:,
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<)

En aquellos casos en que lIas propuestas se rei#ciom con la clausura
y levantamiento de ramales, si fueran rechazados, debers determinar
ge por el Foder Ejecutivo & qué cuenta se transferirf el déficit resul-
tante de su m:mtenlmienm.

Establecer las normase técnicas relativas a loe materiales y elementos

de uso y consurio 2 FERRCCARRILESD ARGENTINCS, determinando

1= cam.idaé y caracteristicas correspondientes y los requisitos para }i
brarlos y mantenerlos en servicio, asi camc}su radiacién y baja.
~olicitar del Goblerno Nacional 13 declaracida de utilidad péblica de
los bienes necesarios pzra el tendido de nuevas l{;:as o amnpliacién de
lcs existentes y promover los procedimientos judiciales de expropic-
cién de los wismos.

Zstablecer en base a estudios técnico-econSmicos el horzrio, la corzi
de y coinposicidn de los trenes de todo tipo, asf como lz tripulacidn y
valocidad & esnplear. En el c:u6 de los horaﬁen'de trenes de pascje-
ros, mixtos y de servicios de encomienda se requerird la aprobacidn
ée 1a Secretarfa de Estado de TRANZPORTE, salvo que se trate de cam
bios & modificaciones menores que no altersn Ia estructurs bisica det
servicio.

El tipo de proteccién y sefialamiento a darse en los pasos a nivel exis-

tentes 0 o crearse se establecerdn de acuerdo 2 las norinas que al efec
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to establezca la fecretarfa de Estado de TRANCPORTE en acuerdb con
los demés organismos estatales, provinciales o immicipéles interesa-
dos.

e) Atender las quejas de los usuazies. Las que no puedan ser satisfechas
por FERROCARRILES ARGENTINOCS se :nstanciﬁgﬁn ante la Secretaria
de Estado de TRAN“PCRTE.

f) Habilitar al personal para la conduct&ﬁ de locomotoras y demis vahicu
los automwotores ferroviarios, afectados 2l servicio péblico.

g) Establecer, en relacién con la funcién de Policla Sanitaria el organis-
mo técnico que habrd de controlar los problemas vinculados con la salg
bridad o higlene (ambiental, de trénsito y expendic de materias primas
y productos alimenticios, trinsito de animales vivos o sacrificados,
etc. )} conforme a una ragtamegtaeiéa qus determinarf osptcméamenn_,
orgenizacibén, facultades y competencia, liemp:e dentro de las normase,
directivas o intervenciéa, cuando corresponda, ;le los organismos del

Estado competentes en jla meteria.

REGIMEN TARIFARIC

ARTICULCO 19 » FERRCCARRILES ARGENTINOS estar{ sujeto, en materia
de tarifas, a las siguientes reglas de acverdo a las cuales podrd:
8) Detsrminar el nivel de las tarifas ordinarias y sus condiciones de apli-

cacién y proponer a la Secretar{s de Estado de TRANSPORTE su apro-
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bacidn.

b} El pronunciamiento de la S:ec:_'etarl’a de Estado de TR&HS?ORTE. debe
ri efectuarse dentro de los treinta dias corridos de su prebentacié;x,
en caso contraric se entenderi que las tarifag propuestas han sido apro
badzas,

¢) Fijar, sin necesidod de homologacién por la Secretaria de Estado de
TRANSPORTE, tarifas especiales, con precios reducidos de aplicacién
general, a los cargadores que se sujeten a las condiciones establecidas
en las mismas, para log transportes que se realicen entre los puntos
que en ¢llas se sefialen.

4) Ctorgar, sin obligacidén de publicidad, reducciones sobre los tarifas en
vigor, acordando igualdad de trato a todeos los remitentes si, en las mis
mai circanstancias en cuanto a clase de mercaderia, riesgo, tonelaje
'Y puntos entre los que se efectia el transporte, se aujetén @ idéntices
condicicnes, modo y forma de realizarlo.

e) Celebyar coniratos de transporte y acordar tarifas con usuarios que u
comprometan a utilizar el ferrocarril en condicicnes particulares es-
pecialmente pactadas.

f)y <Celebrar cénv;nies con ampresarios de transporte y propietarios de
material rodante ferroviario o de slementes complementsrios del mis

mo, para realizar servicios ﬁpecialu © combinados.
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tos, coajsatamente con ¢l presupueste patrimanial, scomémice y financlere
correspondiente.
ARTICULO 23 - Los presupuestos y planes de 2ccién a desarreliar duran-
te ¢l ejercicio respective, deberén adecuarse en cuante & su confecciéa,
sjecucidn, procedirmieate y plazos de slevacién para su aprebacién por el
Peder Ejecutive, a las normas que establexca la reglamentacién.
ARTICULO 24 - El sjercicie scondSmico~financiere comenzard ¢l 12 de ens
re y terminars el 31 de diciembre de cads afie; a esta fitlma fecha se con-
feceionarf 1a Memaria y se practicard ol Balance General y Cuadre Demoas
trative de Ganancias y Pérdidas.
ARTICULO 25 - Los documentes pravistes por ¢l srticule anterier, deberis
ajustarse a las disposicienes de caricter general que ss dicten por el Po-
der Ejecutivo para 12 formulacién de balances de Seciedades Anéninas y
serén elevades al Poder Ejecutive para ss aprobacién, conjuntaments con
un informe de los Sindices 3 qus se refiers ¢l artfeule 33, con intervenciéa
de lan Secretarias de Estado de HACIENDA y de TRANSPORTE.
La reglamentacifa establecerf dentro de qué plazes miximmes debers darse
cumplimieate a lo astablecido precedentemnents come as{ t;m?l‘n, cea qué
asticipacién al momesnto de 12 slevacién deberin ser puestes los documsen-
tes pertinentes en conscimients de los Sindicos, 2 sus efectes.

ARTICULO 26 - Mediante sntregas sin carge de reintegro o1 Estado Nacio-
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nal sufragard los déficits de explotacién de FERRCCARRILES Az_{GENTIN@S
que preventivamente surjan de los presupuestos confeccionados de confor-
reidad con lo dispuesto por los articulos 22 y 22. Las entregas que el Esta.
do Nacional efectoare de conformidad, serdn rendidas anualmente por FE-
RROCARRILES ARGENTINCE, -

ARTICULO 27 - Cuando el Estade Neclonal deba contribuir a 1a realizacién
e los planes de inversitn qne apruehe el Foder Ejecutivo, 1o hard a través
de aportes de capital.

ARTICULO 28 - En los casos en que 1a propuesta del artlculo 18, inciso a)
se relacione con la clausura y levantarmiento de ramales que resulten anti-
econfmicos y aquélla fuera rechazada, el Estado Naclonal determinars c6-
mo se sufragars el déficit resultante de su mentenimiento. Asimismo, cucn
do en razén de decisiones del Gobierno Nacional, FERROCARRILES AR-

- GENTINOS deba cumplir con actividades no rentebles o se rechacen las ta-
rifes que proponga, el Estado Nacionzl le reintegrars los importes corres«
pondientes 2 las pérdidas provocadas. Del mismp modo se proveers, en
los casos en que se dispongan por el Foder Ejecutivo adquisiciones oblige-
torias a proveedores satatales o particulares, ényoa precios no faeren los
més convenientes en relacibn con los de otras plazes, La aplicacién de
este articale a’ajmtar‘ a las condiciones que establezca la reglomenta-

cidn.
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ARTICULO 29 - Los déficits que respondan a las causnles del articulo 2n-
terior, no deberdn ser imputados = 1os resultados de explotacién de FERRQ
CARRILES ARGENTINGS.

ARTICULO 30 - Cf no obstante 1o oportuna elevacidén del plan de accién y |

presupuesto, al inicicrse un ejerciclo no se hubieren aprobado ni rechazae

do total o parcialinente tales instrumentos, FERRCCARRILES ARGENTI-

NCT los pondré transitorianiente en ejecucidn en cuzlquiera de los dos su-~

puestos sigulentes:

a) Cuendo se haya fijado el monto de 1a contribuciSn del Tesoro Nacional
para subvenir sus necesidades y el plan de accién y presupussto pre-
sentados no superen dicha contribucién, y |

b} Cuando no habiendo sido fijado el monto de 1a contriducién del Tesoro
Nacional para subvenir sus necesidades, el plan de accié# y presupues
to presentados contemplen un saonto de contribucién inferjor al del
ejercicio inmediato anterior o no contemplen contribucién alguna,

ARTICULC 31 - Cuando en el curso de un ejercicio y por causas de fuer-

za ayor, FERRCCARRILED ARGENTINCS deblera afronter compromisos

superiores a los autorizados en su presupuesto, procederf a ‘reforzar 1as
partidas respectivas en la forma que fije 1a reglamentacidn, si dicho exce-

80 no comporta una contribneibn adicional del Tesoro Nacional, En caso

contrario, 1a modificacifn deberf ser elevada a consideracifn del FPoder

Ejecutivo.
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CONTRALOR - SINDICATURAS Y AUDITORIA EXTERNA

ARTICULO 32 - E] contralor de eficiencis en la gestién de FERROCARRI-
LES ARGENTINOS serf ejercido por ol Poder Ejecutivo a2 través de las Se
cretarias de Estado de TRANSPORTE y de HACIENDA, medizants los {indi
cos y procedimientos 2 que se refiere el articulo siguiente.

ARTICULO 33 - E} FPoder Ejecutivo, s propussta de las “scretarias de Es-
tado mencionadas en el articule anterior, desigoaré a dos Sindicos Titula-
res y sus respectivos supleatss con las mismas atribucionss y deberes es-
tablecidos pars ellos en el Cédigo de Comercio, en cuanto se adecuén a la
naturalezz de FERRCCARRILES ARGENTIROS, {in perjuicio de sstas
atribuciones les corresponders en particular:

a) Al Sfadico de la “ecretarlz de Estado de TRANSFPORTE.:

1) Analizar ¢ informar a la “ecretaria de Estado de TRANSPORTE
2cerca de la gestiSn empresaria en todo lo gque haga a la eficlencia
operativa y al estado de cumpliciiento de los planes, dentro del may
co de referencia de la polltica general de transporte y toda ve: que
lo juzgue conveniente. |

2) Verificar el cumplimiento de las leyes y decretos relativos a Ia
prestacién del servicio Séblico.

3) Informar a 1a “ecretaris de Estado de TRAN PCRTE acerca de los
actos de las autoridades de FERROCARRILE: ARGENTINO> que no

sacuadren en su competsncia legal o rsghmoahrh;
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La toma de conccimientos que hiciers el Sfndico de 1o “ecretarfa de Estado
de TRANSPORTE de las medidas dispuestas por los autoridades de FERRQO
CARRILES ARGENTINOS, equivaldrs a la comunicacifn gue por esta Leyo
por la Ley 2873, decretos y resoluciones dictadcs en su consecuencia, de-
biere efectuarse 2 la Secretaria de Estado de TRAKSFORTE o 3 sua depen-
denciaws.

b) Al Siadico de Iz Secretaria de Ea.tado'dc HACIENDA:

1) Informar ante lo Secretarfs de Estado de HACIENDA acerca del cum
plimiento dell plan de acclén y presupuesto cuando lo estime necesa-
rio.

2) Informar y diagnosttcat acerca de la situacién y gestién patrimo-
nial, econémica y financiera de FERRCCARRILES ARGENTINGS,
tanto en oportunidad de ia elevacién -de 1z Memoria, Balance Gene~
ral y Cuenta de Ganancies y Pérdidas como cuxndo lo estime conve-
nitmte;

3) Informar ante 1la Secretaric de Estado de HACIENDA la necesidad
y oportunidad de los requerimientos de fondos que efectiie al Tesoro
Nacional,

' Q Informar ante 13 Secretoris de Estado de HACIENDA acerca de los
‘actos que comporten tiamgresién ai. ordenamiento legal financiero

de FERRCCARRILES ARGENTINOS
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ARTICULC 34 - Las autoridades de FERRUCARRILE. ARGENTINC: estda

obligadas a facilitar las taress de andlisis y control de gestidn a cargo de

los “indicos a este objeto deberdn:

2) ilantener actualizados los registros contables principales y zuxiliares.

b} Rewmitirles todos los informes y antecedentes que requieran para el
ejercicio de sus funciones. |

c¢) Facilitarles el libre acceso a todas las dependencias, libros y compro-
bantes.

d) Proporcionarles los medios ateriales necesarios para el cumplimien«
to de sus tareas.

ARTICULC 35 - Los . indicos y el personal de su dependencia, percibirén

l1as retribuciones que les fije el Foder Ljecutivo y éstas serdn incluidas en

el presupuesto de FERRCCARRILE : ARGENTINC. . La reglamentacién fi-

jar€ los requisitos e incompatisilidades que serin tenidas en cuenta para la

designacién de los -Indicos.

ARTICULCO 36 - El contralor de lepitimidad y del régimen contable, serd

ejercido por un édrgano de audihrﬁ externa en la forma que determinars el

Poder Ejecutivo.

DI FOSICICGNE, GENERALE:

ARTICULO 37 « Toda tranaferencia de bienes de FERROCARRILES ARGEN

TINCG:. a favor de depeadencias del Esiado Nacianzl, provinclas, municipali-
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dades, empresas del Estado o sociedades anSnimas con participacién estatal,
debers ser consentida por aquélia y se efsctuars a titalo oneroso, sobre Ia
base del valor actualizado del bien. |

ARTICULO 3§ - FERROCARRILE" ARGENTINOS estars exento del pago

de contribuciones, impuestes, recargos cambiarios o sobreprecio para la
constitucién de fondos y de tasas de caréfcter nacional, provincial o muni-
cipal. Exceptiase el pago de tasas que correapondan a servicios efectiva~
mente prestados, gue hubieran sido requeridos por ia Administracién Ferrg
viaric., Asimiamo, se hallan liberados de los citados trlbutoi las activida-
des publicitarias y explotaciones comercisles, que se cumplen por la pro-
pia administracién ferroviaria o por terceros que hubieren contratade con
ella, y que se efectéen ‘clentro de las estaciones, zonas de via y demés bie-
nes ferroviarios afectados a la explotaciSn. Respecto de dichos terceros

1a exencién no alcanzard a los impuestos y tasas de cardcter nacional.
ARTICULO 39 - FERROCARRILES ARGENTINCU no podrd ser declarzdo
en quisbra. El Estado Nacional garantiza el pago de sus deudas y sufraga-
r€, con cargo a rentas generales, los déficits que se produzcan de acuerdo
con las previsiones de los articulos 26 y 27 de la presente Ley.

ARTICULO 40 - En la lecacién u ocupacifn de bienes de FERROCARRILES
ARGENTINO! no serén de aplicacién las leyes sancionadas con cardcter

de emmergencia sobre arrendamientos urbanos y rurales.
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ARTICULO 4] - No serdn de aplicaciéa » TERRCCARRILE: ARGENTINC:
las disposiciones de lzs leyes de coatzbilicad, de obras pdblicas, de e:upre-
8.8 del Lstado y nora.as reglanentarias o comnpleiueatarias de las misaass.
ARTICULC 44 - La preseate Ley tendrd carfcter tfauttcm para FERRC
CARRILE . ARGENTING y regird niloatras dure la situscidn sspecial en
Que su conduccida -uperior esté iategrads por persoaasl .ollitar en situacida
de actividad, prerrogindose, sia e:acargo texuporalnente su vigeacia aéa
freate & nuevas situxclones, .uleatras las iutoridades co.npetentes wo adep~
ten las providenciss del cuso, pars e. louperio de ua nuevo xtatus legal.
ARTICULC 43 » L= rezlaieataciba Je esta Ley, ea aquello yus correspoa~
du, serd proyectada y elevada con interveancién de FEARRCCAHRRILL.. AR-
GENTINC. y de las ecreturius de L.atado de HACIENDA y de TRAKR PCRTE,
ARTICULL- 44 - Co:umlquese, puiliquese, déss 2 la LIRECCIUN NACICNAL

LEL REGL. TRC LFICL L y srchivese.

Firmado:
Juan Carlos Onganfa
José& Maria Dagnino Pastore
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APENDICE 2

PLAN DE MEDIANG PLAZC



OBJETIVCS TECNICCS, OFERACICNALES, DE REGIMEN EMPRESARIC Y

DE DECARROLLOC HUMANG

@ buscars brindar un servicio de alta calidad 2l menor costo total
posible. Ello implica ofrecer seguridad, regularidad, velocidad y comodis
dad en al servicio, o través de instalociones, equipos, métodos de trabajo,
sistemns operacionales y régimien emprasario gus permitan el menor costo

total posible.

For 1o tanto, se pueden agrupar tales objetivos téenicos, operaciona-
les y de régimen empresario, destacando desde ya gue esta divisién u otra
igusimente vélida que pudiera hacerse, tiene dnicarnente una finalidad de op
denamiento, ys que todos los objetives estén profundarments conectasos entre

sf y action cads uno como condiclonante de los demde,

OBJETIVO: TECKICQS

Renovar las instalaciones y el equipo cuyo vida debz considerarse
vencida por la acclén del tiermpo y/o del uso, In folts de conservacién y md_g_

tenirmiento adecuados o por 1a chsclescencia técnica.
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Lo genovacliones o tncorpornclonos abarcoedn o vih, footoloaionzo
do sogesidad, mantortol spootive, ctlomptor v pomeolends, tnllopen i dopfole
too, cobaelones, olmoecnos, comundcocliones ¢y equinoo ooedMoros,. Hu ofcs
cradln npllensd I adopelén do las moforas toanolbgicas gro In eonorions
onslonnl o internacionnl poce hoy o diopanlcién el tromoporto fleprovioeio,
odlezatonadng cen enfcqoo do inteppeatifo (Cendon v oporacicand do oo disops
satelsirealalilicien éﬁgm&ooo sitosdo do'lc vontnbiiidnd ceendmicn gne oo Inteoe

duenetdo o F. A, o0 oun eondicioncn sonlan, ofomdilceo poro b Eraprood.

Intoodvels v aéozj@mz? ol oo oo .. do ofoRomnnd pﬁcscﬁ&:nmﬁoo
do seobofe on todas los Spcoo, Qoo pooitiliten ootlelfncer oo aopirocticnes ¢
negestdndan do o domnndn dob deoplncandento do bionos y povocnso, Moo
do o opdiedong, ol safome tlompo, of sondlmionto ceonfmmico de In onplotne

cldn.

Tl aboreosd o odopeiéa do noovne codnliidndos de traboje, como
oo Is eomplemontoelifn dod tranoposto forrovinsio acn otgoo medios o teong
corto «a&:&é@smammoo covovin, Mdrovin, motsopolitneso. o), ncloyedo
1o poofibilidnd dol tranoporte poonta o propte v ol ¢edfico do feton; oo traby

Joo do dlootficnsiCn de vogonos v do mopconclinos ol contred do tedflico; o 5o
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novacién y consérvae!én de via; 12 construccién y conservacifn de edificlos ¢
estaciones; los sictemnas y procedimientos pare las reparaciones de todo ma.
terial mévil; el ordenamienty, espscializacidn y agrupaci€a de los talleres;
las instalaciones de seguridad; 1o seleccidn de una polftica intepral de nhap-

tecimmiento, etcétora.

Atn sleado obvio, debe sedclarse que cada una de 1o nuevas modalls
dades de tpabajo qﬁe se incorpore o de las anteriores 'quo se decida mante-
ner, debsrd ser 'l;a a&wua&a‘para los equipos y/o les situacicnes & las que
se apl&qu@; s0 adopcién no lmpn(:#rﬁ mpant& que no se den ni se puedsn
dar en F.A., ¥ no presentarén exigencias financieras o de oira orden que

resulten cxr:nivai al régimen de le Empresa.

Dicho en términos comunes: debersn ser aptas, factidbles y de costo

aceptable, eanteandiendo costo en su sentide mée amplie.

Se advierte la fatlma y total interrelacién de estos objetivos operacio
nales con 1a renovacién de instalaciones y equipos a que se refiere el pord-
grafo anterlor, asf como con las necesidades de implantar unc coherente po-
iftica de capacitacidn de personal y con la estructura orgdnice y funcloaal

en au totalided.
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COBJETIVQE DEL RECGIMEN EMPRECARIC

Internamente, establecer una estroctura orgénica y funcional que le
periita actuay u‘n‘ criterio moderno de Empresa, es deciy, asegurar un fun
cienamiento £gil y eficiente, basado en uma corrscta atribucidén de funciones
y reaponsabilidades y de delegacién de autoridad; en la adopcién, en todo lo
pasible, de decisiones progf&madu; en un sistema de comunicaciones répi-~ |
do, depurade y versz que asegure il nivel superior un comlmim fiel y
actuclizedo en 1a Empresa, particularinente de los resultados econdmicos
de gestitn, y que lleve a los niveles ejecutivos el conocimiento de las deci-

siones superiores ea forme eficiente,

Todo ello sobre una base dindrnica que permita su permsanente ade-.
cuacibn, segfin resulte de la correspondiente realimentacién informativa,

fncluyendo en dicha adecuscién les modificaciones ds 1a estructura misma.

1a “tructura_orgénica y funclonal incluirs la {mplantacidn de un sis
tema de ingreso, sgreso, promocién y capacitacién de personsl que permi-
ta :;cstimir a la condicién de ferroviario, en todos sus niveles, la estima~
cién que -lgaiiicara en otras épocas y dlaponer’ del potenclzl humano indis~

panszble para la consecucién de los objetivos en todos los terrences.
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OBJETIVOS DE ORGANIZACICN Y DESARRCLLO HUMANO
Replantear y reorgunicar toda lx funcién personasl,

Concebir el ferrocarril del futuro (desde el punto de vista de 1;. fane
cién persenal} impone un plantec prospective; acusc el .nds delicado y diff-
eil, por lo milsmo que significa uns peticidn de principios respecto del hom-
bre actual y del de matlana, in ese erden de idexs, se considers gue la
clave del problerca estd implicita en laz srandes tendencias actuzles: la de
ls Empresa eomo un ente con creciente contenide social; y la del hombre,

con crecientes necesidades de contenido espirituxl,

Acorde con esta filosoffa, la Empresa se propone unk 1neta que €5
-de por sf- uma clara expresiéa de principie: LA DE DESARROLLO HUMA-
NO, segn 1a cual se intentari conciliar las aspiraciones humanas con las

metas de la Empresa.

Fara implamnentar tal objetive, se llevars le accidn simultinsamen-
te en dos dlrecciones, por ser ambas ioteractuantes: la de Admxiaistraciéa

de Personal y 1z de Formacién,

En lo concerniente 2 A dministracién de Fersonal, se introducirdn
fancionen sin precedentes en la Lmpresa: dimensionanieato humans de la

estructure (:manual de descripcidén y evaluacién de puastos); adininistraciés
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de remuneraciones; comunicaciones; evaluscién de desempeo; potencial y

desarrollo humano.

En lo concerniente & Foruacién, se iniplementars el siste:na gue
permita inu;oducir los camdios gue los anteriores objetivos (técnicos, de
explotacidn y de régiinen) se proponen. £sta accién demandard un: ingente
2ccifn formativa, en apoyo de I cual serd preciso constituir sendos Cen-
tros ds Formucion Profesional con los que actualiente la Kinpresa no cuen

ta.

REAIIZACION DE LO CRJIETIVC

La rezlizacién de los o'jetivos del réginen emnpresario y de los ob.
jetivos técnicos y operacionales se llevard a calio teniendo en vista el olje-

Hvo enpresirio fundairenial de ~ejorar el rendiniento econbruico de 1 ex-

plotacién.

En lo externo, dentro Je un sistema courdinado del transporte nacio-
nal, serin oh:jetivos fundamentales oi:tener la méxima sutonomia real en is
geetion de la Frpress y contriuir eficaz y eficiente nente al desarrollo

econd:iico nacionnl,

Esta contribucién se ejerce en dos formas:
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a)

b)

En su aspecto primordial de fundamental medio de transporte.

En su funcibn de ente econémice de primera magnitud que mvﬁiza y
estimula la actividad econémica general por su accién directa en el con
sumo de materiales y energia, en el empleo de mano de obra, en la com
pra de equipo y contratacién de trabajos que afectan a importantes y

diversificados sectores de 1a economia del pafs,
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les pamerin a decisién del Poder Ejscutive Nacional para determinar su clau

sura o maztenimiento subvencionado de su explotaciéa,

Estas prioridzdes Ban permitido, asimismo, euncarar 1a elaboracién
de un plan a sjecutar en el perfode 1971 & 1975, cuyss etapas abarcan el es-
todio de 5.112 km, parc 1571, 4.634 knu, para 1972, 4,974 para 1973, 5.122

km, para 1974 y 5.148 k. para 1975.

Dado que el déficit mayor corresponde ol F. C, G. Belgraso, se pro-
yecta el estudio detallado de 9. €29 km. de este ferrocarril en este 12pso de

cinco afios.

El plan considerado es el que se detalls en lss planillas anexas, fi-
jando ea 61 1es H{ness y/o ramzles que han de tomarse parz el estudio en de-

talle.

Los déficit de los sectores a sstudiay, sscandleron an el afio 1968,

on millones de peson moneda nacional, coms se indics 2 continwnciéa:

Afio 1571 4. 825
Afio 1972 3. 713
Ade 1973 3.082
Aso 1974 | 4.041
Afio 1975 7,703
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El total del déficit de estos sectores fue par: el atio 1968 de 23. 334

millones de pesos moneda nacional.

Cabs seialar que el 2lto monte del déficit para los sectores a estu-
cizr en el afio 1975 se dobe al heche que en €l afio citado se encusntran in-

cluidas los siguientes trancales:

F.C.G.Belgrano: Fichan:l-Avis Terat-Tostado-L. Paiva-Ross
rio~Cérdaba- San Francisco-Rosarto

F.C.G, Urquiza: Posadas-Caseros-Concordic-Basavilbaso~ -
Ibicuy-Zérate-Federico Lacroze

F.C. G. Mitre: Tucumén-La Banda-.Ceres-Gélvez-Rosario

Simulténeamente a los estudios enunciados, 12 Direccién Técnics y
 1a de Explotacién, en coordin cién con la Gerencia de thamiento yla
Consultora “ofrerail, enczrarén la raclonalizzcién de cada £res de 1 Eme

presa, continuando y ampliando los trabejos ya realizados.

CONCLUCIONES

“intéticamaente estos estudios han servide y servirdn como elemen-

tos de juicio para l1a determinzcién de:
a) Futura superred: superinfrasstructura gque funcionaré come un rio de

cargs alimentado por sus afluentes (ramsles y caminos), sin precau-

A
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b}

c)

clones de clta velocidad. en épti:izo estado. T'n consecuenci: el centro
de graved < del esfuerzo e imodernizecién y racionzlicacién se volcard

on ella,

Sector de la red secundaric Qque pronostica como comercialmente apta

y en 1 cual se reall arén serios esfuercos de raclonalizacién,

Sectores de 1z red total determincbles & priori como comercialmente
a0 convenientes, cuyo déficit constituye un verdadero subsidie ol usuz-
rio. En este caso se expondréd el proslema (segln eistena aceptado) sl
superior goblerno de 12 nacién, quien ordenard su clausura o coaso con-
trario determinsrf su continuidad en servicio cargando el déficit a un
ususrio especificado (bienestar social, fomento regionzl, defensa nacio

nal v otro).
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REDESENIICRAMIVNTC DI LA RED

ESTUDIC ZCNAL DE DETALLE

Lz Metodologia para el ECTUDIO ZONAL DE DETALLZ se fue estruc
turando sobre la n*;archc; del caso del sector "Villa Marfa', es decir que a.
medida que se hacla el relevamiento de la zons iban surgiendo ideas sobre
1a for:na de mejorar la eficiencia del sector, teniendo en cuents, eso of,
muchos prinelpios o recursos de racionalizaciég de lineas aplicados en otros

paises, como Francia por ejemplo.

Los criterios y cursoe de accién o seguir en el estudio de ‘ Villa
Marfa", que deberdn perfecclonarse 2l estudiar en el {futuro otras zoncs, son

ios siguientes:

A - Fleccidn de un sector pars el estudio

Ce slegird un sector que comprenda variae vias préximss, especial-
maente en zonas donde el ferrocarril esté muy desarrollado (maila denss de
red); eato permitird cdemis de los estudios que caben en una linea aislada,

12 posibilidad de modificacidn de recorrides y/o combinaciones que:

1) 2Mejoren 1a calidad del transporie en of,

2) Y/o permitan concentrar tréfico en una lfues de alternativa aprove-
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c¢hando mejor una infraestructura y el personal cfectado y debilitar otra linez
de maners que ésta admita unr roecionaiizacién dréstica, (8 condicién de una
modificaciSn de sus métodos de explotecién, que incluso pueden llevar a la

necesidad de modificar reglamentaciones vigentes operativas y de trabajo).

La eleccién dei sectoy "Villa IMarfo" se basd en su estructura: un
gran cuadrildtero con vius interiores paralelas préximas lo que apriori insi
auaba 1o posibilidad de alguna linea fnnecesaria ¢ proclive s una racionali-

zacibn profunds rnediante una reestructuracién del tréfico.

B < Relevamiento ‘dcl sector

1) Recopilacién estudistica:
- del trabajo de estaciones, mes a mes
- personal de estaciones, calided y cantidad
- personal de via por km,
- Thorarios de trenes
- instalaciones (galpones - silos « depbsitos de loc. - vias de cla-
sificacién, etc.}
~ composicién de trenes y tipo de traceidn

- th,-

2) Visita o 12 zonz en estudio:



« inspeceidn visual
« toma de conockrlents de problemas, criterioe y opiniones de los

funcionnrios afectados 3 1a zong v jefes de estacibn,

C - Estedlo y determinacifn de 1o medidas 2 yecomendar

£ blen en este ;maw que w8 ¢l mis importants, no hay metodologin
concrets v gque &emﬂaiﬁ’ de 13 experiencis y conoct:iento profundo de i
explotacién ferrovianria por partes del analists as{ como su callidad “creativa®
pore entvontrar soluciones, en el estudie de " Villa Marfe" se han tenido en
cuentz en ,espﬁcial una serie de principios, muchos de los cucles son aplies
dos en Francia, jagmﬂe con Ia posibilidad de adaptarios a la zona an estudis

total © porcialmente, de acuerdo a las posibilidades de I8 misma.

Algunos de estos priacipios pueden estar en pugnz en uns ifnez; de
sh{ lo habilidad de sopesar los Leneficlos y perjuicios que trasrla apareja-

- 4o cnda uno,
Estos principlos son:

1} Estudio de lineae de alternativa gue permitan modificaciones de cir.
culacién que en el conjunts mejoren 1a calidad del swrvicio o redus-
can contos.

2) Modificacién de componicidn de trenes gue permitan us mejor apro-
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vechamiento de la traccién y del personal de trenes.

3) Madificacién de horarios de trenes qus permitan un mejor aprove-
chamients del personal de las estaciones.

4} Explotacién sin personal en estaciones de tréfico muy débil, siende
atendidas en lo que hace a 1a tarificacién, contadbilidad, ete. por
estaciones vecinas,

5) Combinacién del zervicio del riel con 12 ruta para mejorar la cali.
dad del servicio o reducir costos {reparto y recoleccisn de encomien
das y/o lotes por camién, piggy-back, container, etc.).

6) Cuando 12 densidad del tréfico lo permite, eliminar taress en algu-
nas estaciones intermedias, come por ejemplo las de seguridad,

| con el fin de disminuir la dotacién de estaciones.

7} Estudio de carges de trabajo ea estaciones paAra cjﬂt&r detaciones.

8) Medificacién de borarios para sprovechar mejor 1z rotacién de co-
ches 2 _lic‘moboun{

9) Supresiéa del servicio de pasajeros cuando el tréfico &3 muy débil
v 4 existe rsta paralela transitable todo &l afio con uirvicic de émni-
bus.

10) Resmpla:ar el servicic de trenes de pasajereos cuando el trifico es
extremadaments débil y no hay ruta wrilm, ® %0 ses transitable

todo el afio por trenes de carga con coches.
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i1) Adecuar frecuencia de trenes de panajerog ¢ la demande real y tre-
nes de carge a los demandas estacionzles.

12} En ramales de trifico de carga muy d€bil, eliminar trenes resula-~
res y hacer el servicio “'a la demanda’’, es decir e6lo cuando hay
tréfico y en horarios qus convengan a Ia disponibilidad de traccién,
con posibilidad de hacer ol servicio con unz méguina de maniobra de
una estacién cabecerc cercana,

13) En estaciones con e:ﬁfico éé’aii pero muy estaclonal habilitarlas 86«
1o ﬂuf&nte estos periodos.

i4) Ean ramales que tengan sélo servicio de cargas, utilizar el servicio
de “lancadera” gue evita cruces y elininz tareas de seguridad en
estaciones entre cabeceras, pmlicndo‘ anprimi#-se el peraonal en al-
gunas estaciones & condicién de hacer las maniobras en intermedia
con e] personal de trenes. |

15) Concentrar tareas de Contabilidad en estaciones “muttn"; simpiifi.
cando el trabéjo de estaciones intermedias. | |

16) Eliminacién de la circulacién de trenes nocturnos por lineas ué-\ma
darics para disminuir turnos de trabajo.

17) Rf.empxa-.m de trenes de pasajcroi {coches y locomotora} de bajo ap;'g
vechamients de la traccidn por coches rmotores,

18} En lineas sscundarias efectuar le venta de boletos con e personal
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de trenes (guardas) eliminendo esta tares de las estaciones, lo que
sumado a 1a eliminacién de otras tareas, como seguridad, permite
llegar a 1a supresién total del personal en algunas estaciones. |
19) Posibilided de ccrfut ua ramal s Ia cireulacién en dfs domingo para
evitar personal de releve.
.20} vUe‘i.llue%n de _lacbtractins {lscemotoras de baja potencia) donde el
. transporte de cargas es muy débil),
21) UtilizaciSn de agentes contratados para atencibn de estaciones secun
darias que no éitin afectadas & tareas de seguridad,
22) Economfes en el culdsdo de pasos a nivel,
« supresién completa de peraonal
- atencién por la estacién vccfna
- atencién por los agentes de trenes
23) Ecenomfas de conservacién de vias por reduccién de velocidad an

ramales sscuncarios.

D « Aplicacién de las medidas recomendadas

Las medidas recomendsdas en base a un detenido estudio de los prin
cipios anteriores, unz vez aceptados necesitarén un segundo estudio de apli-
cacién o sjecucién. En esta stapa debe participar activamente 1s Ifnes ¢ re

gién afectada con las distintas Srveas de F. A, interesadas, dada Ia amplitud
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FPERTPECTIVAT T TRAYICC

GENERALIDADES

La estimaci6n de las perspectivas de tzéfico, base del plan de inver-
siones y de la evaluacidn financiere futura de F. A, estd Jigade 2 los factores

siguientss:

a) Fvolucién de la actividad econbmice general del pals v perspectivas
del desarrollo de 12 produccién de los productos que ocasionan importantes
corrientes de tréfico, teniendo en cuenta las variaciones geogréficas de ta-
jas corrientes y las rrodificaciones de Yos circuitos y métodos de comercia-

lizacidn,

b) Distribucién Sptima de los tréficos entre los distintos modos de trans
porte, fundada en una politica tarifaria racional, tanto para el ferrocarril
como pars los otros medios de trazsperte y Ia aplicacién de usa politica ofac
tiva de coerdinacifn de los transportes. 3e d”u que tal politica sea répi-

- dammente aplicada para obtener la asignaciéa Sptima de los recursos naciona
lt;. En su iaforme de Enero de 1969, o1 Banco Muundial asesord en sl sen-

tide que tendria gue ser orientada tal pelftica.

¢} Puesta en marcha, a cargo del ferrocarril, de una mejora progresi-
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va de 1o colided del servicio ofrecido o la clieatele y aplicacién de una vigo-
rosa polftica comercial que permita ~.antener o ztraer hacia el ferrocarril,
ios tré&ficos que pueda atender ea las mejores condiciones, para el bensficio
de la comunided. Las acciones mecesarias son y serédn aplicadas progresi-

vamente.

Las diversas medidas encaradas en las diferentes Sreas, serin apli-
cadas con eficacia y rapidex. En tal hipbtesis, el presente estudio conside-
ra esencialimente, por una parte, la evolucién de ks perspectivas econbmi-
cas y por otra, lz iacidencia de un ﬁumcnto pregresive del nivel tarifarvio
medio, a precios constantes, para lograr el equilibrio finsnctero s mediano

plaszo.

ACTIVIDAD ECONCHLIICA

¥1 promedio de 1z tasa d§ incremento de 1a actividad econdmics, me
dide por e! Producto Bruto Interno {PBI) en Argentina, dio de promedio el
2, 4% anuval, en pret:ios constantes, durante el perfodo 1960-19(8 y un prome
dio del 3, 5% para los tres Gltiros afios. Para el futuro se estima una tasa

del 5, 5% (plan de desarrollo 1970-197<) que parece optimista.

- Estudios recientes sobre el equilibrio y el crecimients (1) han demos

trado que existe una zelacién entre la tasa del 'cracimiento equilibrado’ (c)
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de la econoinis y la ' tesc de inversionces Urutas internas' (i), En primern

instancia, unc relociban simple seria la siguiente:
is (Cra) B (2

Donde
a = tasa de amortizacifn

B/0 = coeficlente de capital

Fara un pafs cuya industria con:tnm. a desarrollarse, se patda ad«
mitir: unz primiera estimacién minima: s = 0,92, En ¢l curso de los tres
filtimos afies, K/Q ha sido, en Azgentinz alrededor de 3 aproximadaments.
Este valor corresponde & los resultados de los estudios realizados por die

versos pzises con niveles de industrializacién similares.

For otra parte, en el transcurso de los cuatro Gitimos a%es los da-
tos del desarrollo econdmico en la 2 rgentina, han sido los siguientes (mi-

llones de § Ley 18.188 c precios 1960):

ACS Fraducte Brute Interno Inversin Bruts Intersa
1966 11.467 2,006
1967 11.658 | 2.077
1968 o 1z.23 2.378
1969 13.075 | 2.774
Promedio: 12.118 2.309
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Tenemos entonces:

= 2309 .0, 190
12.118

c= &?.9... -0,02 = 0,04
Nos parece prudenie, retener una tass saual del <% para el creci-

miento *equilibrade’ de actividad econdmics en 1a Argeatina, » mediane

plazo,

(1) Harrod (Harvard USA)
p. Massé: Ylos dividendos del progresc” (Seuil, Paris 1969)

L. Stoleru: *Equilibzio y crecimiento econémice (Duncd, Faris, 1967)

{2) Relacidén del capital neto productivo, invertido ) y ia preduceidén (Q).

METCDOGLOGIA DE LA ELABORACION DE LAS PREVISIONES DE TRAFICC

El estudio de las perspectivas de trifico ferroviarico ha sido reali-

zado seglin estos tres métodos.

1 - Estudie macro-econémice del trdfico ferroviario, tanto cargas co-

mo pesajeros, segéa el métedo eleborado desde hace dies afios por ia “Unién

Internacionsl de los Ferrocarriles ¥ (UIC) y yo experimentado en varios
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pafses. “c¢ k1 rerlizado un anflisis estadfstico del tréfico ferrovizrio por
el :ﬁétoﬁo de 'regresibn —iltiple”, teniendo en cuents los dos factores si-
guientes:
-« _zctividad eéonﬁmica general, representada por el Producto Brute
Interno {PBI) 2 precics constantes, |
« nivel tarifario promedio de los ferrocarriles, expreszdo por el pro-
ducido medio de ia toneleda-kilémetro o de pasajero-kilémetro, tam

bién a precios constantes.

Este anilisis permite evaluar las “elasticidades™ tréfice/PBI y trd-
fico/nivel tarifaric y construir modelos “condicionales’ {(es decir gue ins
proyecciones estéin fandadas en las hipdtesis del desarroile econémice y de
nivel tarifario) y *aleatorias’ (es decir aclarande el margen de incertidame

bre}.

L experiencis rnuestra que l2 incidencia de los dos facteres comsi-
dersdos es muy preponderante, por lo mnenes a medians plaze. Ademdés, se
puede observar una desviacifn, resultante de modificaciones estracturales,

pero cuys incidenciz a mediano plazo no es importante.

2 - Estudio sectexial del tréfice de cargas, sobre una treintema de pro

ductos, los cuales representan un 70% del tréfico ferrovizgio.
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3 - Estudio macro-econdmico del conjunto de los transportes terres-

tres de carzeo: ferrocarriles, transportes autoinotores; este estedio permi-

te verificar la coherencia de los resultados de los estudios precedentees.

PREVISICKES DE TRAFICC DE CARGAS
ESTUDIO MACRC-ECONOMICO

Como lo muestra el gréifico que figura en ¢l anexo 1, el tréfico de
carga de los ferrocarri!es‘ argentinos ha disminuido notablemente desde
1959 a 1963, pero particularmente en 1962, afio en el cuzl se presentaron
grandes dificultades sociales. Comno este periode no puede ser considerado
como significativo, el estudio estadistico ha sido realizado sobre el perio-
do 1963-1908, o sea & afios, lo que es considerade, generalmente, como

suficiente para obtener una buena estimacién de las elasticidades,

El anexo 1 da el resultado de este andlisis, que es muy significativo,
asi como ¢l modelo matemético obtenido para la evaivacidn de las perspec-

tivas de trafico en relacidn con la activided econémica y el nivel tarifario.
Este anflisis donduce a las elasticidades siguientes:
trifico/PBI : 1,23

tréfico/nivel tarifazio: - 0,68
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ia sensibilidad del tré&fico, con respecto 2 la actividad econdmica,
e8 normal para un pafe que se encuentra en vias de industrializacién; muese
tro el papel importante que tiene que segulir jugondo el ferrocarril en los

transportes del pafs,

La sensibilidad al nivel tarifario es alta, y muestra claramente gque
el ferrocarril estd sometido 2 una cbmpetencia muy fuerte. Esta elastici-
dad tarifaris impone un manejo de las tarifie con mucho precaucién, y ha-

cer preceder toda manipulacién tarifaria, con un estudio muy detallado.

Aplicando el modelo propuesto, y con las hipStesis adoptadas {cre-
cimiento de 1z ‘activiﬁaﬁ econérnica: + 4% por afio; aumento del promedio de
1 tonelada kilSmetro: +/; 2% por afio) el tréﬁcé ferroviario slcanzarfa, en
1978, 16, 3 mil millones de toneladas kilémetro, con una incertidumbre es-

tadfstica de £ 0, 3 mil millones.

Esta estimacifn supone qﬁe no se producirin modificaciones estruc-
turales importantes en las técnicas y 1a orgenizacién de los transportes.
Ep efecto, si la estimacién de las elasticidades, sobre series histéricas,
involucrs la incidencia de otros fuctores, no explicados pereo que svolucio~ .
nap gradualmente: presién en 1z comp#teneia, calidad del servicio ofrecido,
costurnbre y gustos de la clientela, etc., ella no permite prever oi las fluc

tuaciones que se derivan, ni loe cambios bruscos de estructura.

143



ESTURICC TECTCRIALES

Paras confirmear el estudie macroeconémico, aclarar las condicio-
nes particulares de los transportes y ebtener una localizacidn geogrifica de
las previsiones hechas, se ha procedido a un examen de las perspectivas de
produccién y de trensporte de las principales mercaderfas. Este ensayo,
no constituye un “estudio de mercado'’, perc las informaciones obtenidas
podrédn servir de punto de partida parz encuestas més amplias sobre las ta-
rifas 2 aplicar, los plaros de despachos, 1a regularidad, las condicliones
de servicio, eicﬁtera. Este estudio, que fue hecho sobre unos 28 produc-
tos, permite defirir los objetivos a obtener por el ferrocarril y precisar
ios esfuerzos que deben bacerse por el servicio comercial én los diferen-

tes sectores econdmicos.

Diversas encuestas y estudios fueron hechos por un grupo de traba-
jo, integrado por representantes de F. A, y SOCFRERAILL. Le&s conclusiones

se obiuvieron en conjunto,

Para cuda uno de los productos considerados, el estudio se compo-

ne de las etaipas siguientes:

a) Estimacifn, para cada producto, de lzs elasticidades del trifico fe-

rroviario con respecto & 1a produccién (Ep) y del producto medio de 1a to-
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nelada-km. en precios constantes (Et). El conocimiento de 1a sensibilidad
del tréfico con respecto a las variaciones tarifarias, en precios reales, es

en efecto, muy 6tll para conducir a una accién comercizl eficas.

En slgenos casos, se ba constatado que Ia correlacidn tréfico/pro-
duccifn vo era significativa, desde el punto de vista estadistico. En tales
casos. se ha estimado una tendencia snlobal de evolucién (% por affo) siendo

eliminada 1o inﬁacncia del nivel tarifario.

) Evalucciones, de scuerdo 2 las encuestas efectuadas ante los orga-
nisrnos técnicos y estatales interesados, de las perspectivas de desarrolle

de varios productos, cada vez que fuere posible.

c) Examen de los piveles tarifarios, que podrén eventuzlmente ser
aplicados, teniendo en cuenta los costos incrginales de 1a eituacién del mer
czdo de los tronsportes y la sensibilidad tariforia. Fara eso, se ha proce-
dido 2 la estimacién de un costo margine] de desarrolle (incremental cost)
compuesto de todos loa gastos {inancleros y particularments los destinzdos
a hacer frents 2 un aumento del tréfico. Este costo marginal ha sido ¢al-
culado pera cada uno de los productos estodiados, teniendo en cuents Iz dis
tanci~ promedio y 1a cargs promedio del vyegén. Estos costos ban sido com
parados con los produc.;:idos promedics obtenidos en el cuﬁo del zfio 1967,

lo que ha permitido calcvlar cuales serian las posibilidades de variaciones
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de las tarifas segdn las recomendaciones del Banco Mundial.

d) Evaluacién de las previsiones de trifico ferroviario, con ayuds de

1as informaciones expresadas anteriorments.

e} Correccién eventual de las estimaciones econémétricas, teniendo en
cuenta, por una parte, las modificaciones estructurales relaciomadas con la
localizacién geogréfica de lag producciones, y por otra parte, los trdficos

que se pueden recupersr por el ferrocarril, luego de una mejora de las con

 @iciones de servicios actunles.

f) Por fin, estimacibén pragmdética de las perspectivas de tréfico, en sl
caeo donde el andlisis econométrico no hays conducido 2 resultadoe signifi-
cativos. En ese caso se sncuentran geﬁeralmcnte factores coyunturales y "

una ciertn ine:tabilidad del mercade en ¢l sector inter-ésaﬁo.
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ACTERIFACIO

ANTECEDENTES Y CAR

 Eltransporte ‘fo blenes u:ateriales implica dos factores, ue vehicy
lo 0 uridad de transporte y un wredio en el cuil 8 sobre ¢l cuil meoverse. Lo
‘eleccibn del medio determina el dpo y Ia construccién del vehfculo, A través
de un pals geogrificamente muy accidentads el “vehicule” sélo puede ser ua

anirral o el homubre,

Fl v.odo d¢ ransports nis elemental ta side en conse. wencia el
porteo, que adn se practica en pafses mrecenlvados, para distancias may core
tas © en “eterminaios casos, cuando el vehiculo no puede scteder a la nercan

cfa.

El porteo que era, nasta hace poco tiempo muy utllisado.en las re
glones was pobres de Faropa Central, Alriea, Amiﬂciy Agia, o9 un proce-
dimiento care y fatigoso cue uttliss energla iucana en demasla, ~in produce
cid: directa de rigquess, y tiende a desaparecer en pafses pobres cn clenento

nueano, y apenas -e utiliss ep la preparacién de viss de comunicacion,

Ya en este rudimentario estadio del transporie, nparecen las es-
tructuras priacipales gque subsisten :ua, habiendo rufrido modificaciones que
80 ban zlterado la esescia pero sl las formas, con:e por sjemplo:

a) el traasporte privazlo por lor productores {campesinos)



b} el transporte privado por los camerciantes (Suhuneros)

¢} el transporte pliblico por traneportistas profesionales.

Un pricmer perfecclomamients ﬁcn;en éel ported suprime is l_mcg
dida producida por Ia marcha, mediante el tmaha de un balancin, cae puede
ser levado por an sélo iadividuo, con cargs en cads extrernidad, o por Cos,
con Is carga en ol centro, todavia se 1o atilise en las reglones fimvpebb»

das de Asis y en Japdn.

PPeyo no es unk forira de tzansporte factible de organisarse de
medo que se reduncan los costos, sino que results demasiado casrosa para

el transporte de mercencias, que a0 seas de reducido volumen y slto valor.

El paso siguiente Dacla un transporte mis eficiente, fue 1z obben
cifn de una unided con mayor capacidad de carga y més econdmica. Y es
aguf donde sergib Ia distinciGn eatre los vebiculos que pueden gear los cami

nes provistos por la naturaless y aquellos que precisan una ruta artificial,

e pueden clasificar los medios do transporte en Cos gm::n
grupos, los gue usan vutas péblicas ~abiertas a todos: war, rios, aire~ yp
los gue se sirven de rutas privadas, tales como los camales o lon fervocarei

les.

hﬁa carreteras Goupas una posicido interrcedis, puesto gue so
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£n la Wdrovis aparece privsero ek cebotaje fluvial, lusgo el cog
tero y cusndo Ia deniands de transporie es masziva, se comienxa a pensar
#n pasar de Ia Bidrovia catural & Is hidvovis artificial. Dars poder legar
al rfo, as determinsdos caass, se Lace secesario extender el casal en el tp
'witagio superior. is vesistencis al &eaphumimﬁa es en todos log casos
Ge 1/2 kg, por th. fie arrastre y pars lograr supsravia se necesita uns poten

cis miairca de 0,28 (1.7 por Ta.

£ préximo preblems planteado es la dimensidn de I waidad de
trifico, que resuitabs liritado para las construcciones de ir Gpocs en 300

@ 500 Tn., tanto para uniduces fluviales como para Ias Je lon canales.

Se Nega eatonces sl mwiximo en cuanto al rbvil ya cue Ia hidro-
via o8 précticamente ilimitads en cuanto al transporte «ocndnto infs 22 sumen
ta Is capacidad del mrdvil, inés se incrementa la utilidad de los hombres
que lo msnejan ¥ Ia energis que necesitan apsrece menos abusorkida por face

tores iijos.

ero la bidrovia es ingenieviimente viadle para terrvencs ilanos
o ligerainente ondulados, ya que los terrencs montaiosos 1e estia vedados;
una de 1as vesiricciones es la limitacibn geogrificz, otra es la provisibn do
agud, 8 Jecir, es cecesaric asegurar siemrpre an eaindo de sgos suticiente

para posibilitar el desplazamiento del bucue ¥ por éltico la Haitacidn climie



tien, o} norte y al sur las aguas se congelas y por otra parte en algunss zo
nas, Lay en determisadas #pocas ua crecimisnto tal de su caudal, que e

g5 & anegar grandes extensiones de tierra,

Al mizmo tlempo y por 2stas rasones, o 1a »fo que soporta une
mayor servidurbrs de raptura, ee declr, 1a que Hmita wis las posidbilida~
des de tréfice directo, dv pusrts a pusrta, sdemis Ia velocidad es miniros.

En Is Argestine, o bs saltado Is etapa dol canal y del “oacadam®

del barce se ha ido &rﬁmmme al carril, de ls carrela & i locomotors.

En las postriccerfas del Giglo 18 los grasdes bagues araados
para las Indlan Crientales, fueron los nntepasados cercanos de los moder
nos traasstlinticos an tanto oue ¢l Free Teader, tida peguedlo ¥ ripido fue

el precursor del actusl Bavco do cargs.

1 paviero um& cue fr {inakicente, 2 Ias grondes sﬁimemienégs
grandee tonelajes v grandes calados, Los graaces touelzjes bon aceatuads
los problemas Je ctiMzacién y desequilibrios locales o teinporales de trdfie
co y como censecusncis se estd produci€ndo en €l mar, uns @autam:i&n
violents del trifico “tramp® cue sutes Ce 1914 y ontre ambas guerras muadia

les era la unidad masiva fundsmental del trfico regular,
ias exprosss de tranaporte ocednico, tienden a superar las
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15 » 20 mil Ta., y pars lograr una mayer oficlencis se busca 1s especiali-
num dol mibvil spareciende entences ol buque tanque, ol buque petraleroe,
ote. |

Ss produce eatoaces on ¢l mar us pracese ds transferencia,
dol baxce "tramp™ a. regular y dol “tramp” 2l buque especializade, sunque
ageel ;m suistionds con ums luneibn reguladera.

Actualmaente se estin mmhmu oaidades que se apreximan
o 1as 308000 Ta. y 500.990 Tu. Y bay disefies y chlcuies para llegar al
millés, |

Con velnciba » otros medies de transperte ae pusde decir que
& partiz de la revelucide industrial o reveluciés farroviaria que se situs &}
redador de 1820, u;nua e qli- se podria llamar orgaaizaclén integrada y

que tiane vigenciz haata flase ds Ia ira. Guerra Musdial.

En ese mameats sl transperte as usidireccissal: Rute guiade
y agrupunte, la ferrovia, ademés de corpertar nivelucién y redagelbs, apeg

t un nuavo {acter, 1s agrupneiéa.

Ls reveluctén isdusirial al acentunr ls demends d¢ materine pi
was y productes terminades, tatensifics 1a «mm de trifies y de transpey

te.
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A esta nusva demands la i;uamrfn'& transporte -tum s~
cesivamente) primero buscaude afirmar el camine: las calsadas romanss,
les caminos de penje, a0 una i‘tm de reducir Ia resistencia opussta al
h-phnmhito del méwil, come una forma de raducir la snsrgia necess~
rin. Fosteriermente se presesta como ssluciéa slteraative In hidrovia ag
tificial, of canal Interns: con ol se obilene una reduccién fundamantal de
costos y us sumesto de capacidad; no ebstante, ao resusive lex prediemas
de vah‘clﬂzq ¢ ademis presents variss rutriecteais. APATECS COMO UNR
solucién intermedia, la ferrovia o via zuh&n. utilinsds ya en Ins minne de

Westfalia desde ol Siglo XVI.

Las primeras funciones ferraviariss, se kacisn pricticamente
coru0 uns alteractdn o modificacidn del canal, aplicando ios mismos princi-

pios du ingenieria y Ias mistoas bases econdmicas.

Primere se pensé que I ntmh ferraviaris gue aparecis co-
0:0 URs Mejora o m:niéi del cansl, estarfa limsitads por los mismes crie
teries de nivelacién del casal «los y;imern participaron de esas condiciow
ues, pero luege se advirtid que era posidble una wayer lberslidad construcs
tiva y el carril trascendiS las sonas niveladas ¢ enduiadas, teclusive los
eceidentes noga“riﬂcan. por medio de puentiss y tineles, lo que le permite
legar & terrencs montsfioses, cunnde hay ans demanda de trkfico cuys uti-
Iidad oeal 1o justifique.



L ferrovis ofrece ademés carscierfutican gue le permitea
traasporiar cunlquier trifico & cuslguier lugar y sn cuslquisy memente.

(Tode trifica, todo lugar, tode tlemipe).

La yeptera en tmémuh o pareial, sohre tede al princi~
910, cusnde el mévil ferroviaris ers of misme enrretén cos se utilisaba
en is carrstera pere detade de un redade espacial para la ferrovia, as de-
cir, combinaba las ventajas de 1o carreaters con las minimas dimensionse
del vagén y 1ss de la Lidrovia con s méxima capucidad del convoy, |

Se reduce Is vuptura intermeodal y gesgrifica en tante que itn-s

ce Ins mizienas posidbilidaden de valocidad.

Por otra parte ia ingenierfa del transperte uo habis plantesds

ans soluciSa aatisfacteria.

Fars un mbvil capan de oparar en cuslouler via esta se ences-~
tré con is cafa mévil » container, capax da operar eceabmicamente sobre
cualouar vis, es decle, es una forme de adecuncién inteymodnl y aderais
solucionn otros problemas, come el de la transferencia intevanedal; pue« |
e paasnr del fuseinje de us avién a s bodsgn de wa darce, adens ofrece
ass sdeenteifn dimensionnl del wmisme muede que con ol eonvey; 4o adocion
los miéximes tenslsjes de 1s aave zon Ias mfinlmas dimensionss que efrece



ol carretSn. Con el container se puede ofrecer una unidad o dimensién

mis acorde con 1as preferencias de la industeis o el comercio.

La aparicién Jata de 1978 para el tefifics ferro-rmarftimo del
Reine Untde y posteriormente se extionde a Francis.

Be plantes nai una condinacién y conplementscita enire los

diferentes medios de transporte,

Fo Furepa s= usaba el vagdn de dos ejes con dimensiones de
10 a 20 Ta., posteriorments, aparecid ¢l veiicalo norteammericano, non-
tado robre 4 cjes, 10 que 'parmltc una mayor adecuacitna. la vis. Tratan
do de mejorsr la relacidn tara-carga, se aumentaron ias dimeasiones y

se Ylegh al vagba de 50 & 70 Ta.

fas er-presss {arrovizzizs pars Deacficlarse con tarifas por
vagé# cormpleto y traasierir do. esta 7 anera lag reducciones de costos a
fos usunrios, imponen una Glimensidn comercisl, sobre la base de grandes
dopbsitos e inventaries. Se tendié a normalizsar ol minime de vehicule, a
§ {ipos de usidades: bodege (vagéa cublerte) géndola, chata, tangue y jaula
para ganade sin pevjuiclie de que se cepsiruysran vagones adecandos para
trificos emahiu.

Toda 1a estructurs de la viz privada, que bzbis alcanzado un



alto grado de desarroallc y eguilibrio entra en violenta crisis con la revo-
lucifa antomévil, caande este vehiculo supera Ia ctapa deportiva y mill.

tar y se convisrte en un instrumento econdmico, de actividad comercial.

ia motorisacida en una primera etapa se aplicd a la satisfac

cida de las necesidades en forma celectiva.:

La segunda etapa de Ia revolucidn del autor:bvil tiende primere

a la especializacidn y luego 2 12 individualizaciba.

El individuo que podia ocupar con 08 o tres un mwetiro caadradoe
en un vehicalo de transporte colectivo, comienza a disponer de mayor es~
pecio aproximadaenente 12 m2. Je calzada para desplararse con su vebfeu-

lo individoal.

‘Estbaltera las bases de la circelacidn y 1a econorria de los tra-
wados urbanos, dimensionados en funcidn a 1a traceciéa animal, freate a

lag necegidaes del transporte individeal motorizado.

Esta sustitaciéa violenta del trausporte colective por el indivie
dual produce varios problemas: un prahmnﬁa de trdfico que encarece el cog
to unitario y probleicas de trinsito ya que el aumento de wvehiculos {odividua
les congestiona 1a circulacién. En consecuencia el veliculc de transporte

colectivo se ve cbligado a llevar al coato o:edic sus iarifas, lo que de-

10



iarming uo nmayor desplazan:iento el usaario tacia el transporte indivie
dusl. Miestras exista un espacio vehiculo <1 problema se pusde solucig
BiY on iorma progresiva coa arbitrios circulaterios o de tzdasite-, %o
buscard ordenar el triusite, luego reatriagivio y calificarlo, alim:inando
1a traceién & sangre. Cuande tedas lay pesibilidudes ve han utilizade,
el aumente do vehiculos cueds corradeo, es cuando se ieben arbditrar sely
cionns supsciales, ia prisera que se prescnta vs la de sirscer espacio
cirenlatorio tmayor tAvda, 9 de Julio) pero este no es v .ay viakle ya cus
sl atiende a un aepezto parcial del probleca.  or otre parie acentis
la somasda. ia sulucids de sayor readlnieato es el subierrines; en
aiganss cladndes surepeas, ae conoee « fines :inl Siglo pessdo, el metye~
politano de “aris sw inkaguro ea el aflo 1300 y vl de Madrid veinie afios

Teepues.

Ta contraposicién & Ia vla privada, caracterintica de ls scono~

o:fa vial aparece la vin pablica.

“e van preddcidmdo diversas moedificaciones 42 la carrovia,
pasande por la aldrovia haste Uegar a la fsrrovia; las priceras, financia-
19 por «l sistenia de penje, 1o qus no ara factible realizar con Ja sltima,
Se van integrands rapidamiente la su.presa vial con la del trausperte, lle-
gando & una integracién flaanciora y contable, sustitucidn del perje, mis

les distintes carges acumulados, por un precio éaico. Luege ve produce

i1






Se intcin ans segunds stapa de desarrslls, s medida que Jae
dististas seccionss comisasan & intoresnectarse, s smpalmarse, s iater~
cambiar trifico y continia ol porfeceionamionts ¢el instrumental discri~
~ mwisstevie y tarifavie. So advierie que & través 4ds yns oconamia de in-
tegracisnea, corbinacioses o seerdisaciones con el resto del sistemn
vial o de trassperte se paMi ilegar & la autesuficiencis enpresaria, s~
pleiande ¢l conjusto del tréfice y sue ﬂﬁomu discriinatorios, de ma-

aere que ¢l uswario vea simaltineamente beneficlarie y coniribuyente.

E» ususrio por los costers prepiss y contribuyente por les ii-
sanciercos y beseficiario por los tadirectos: al agreparse yueda bajo us
solo leteréa, yo sue la empress es simaltineamente repponsable de ia
circulacibén y la woavilizacidn, las decizlones se coordinarin y sjocutarén

ceon la wnyor sficacia,

Al complatarse esta segunds etapa, se vaelve a I ante~guf]
clencia Alacriminatorie regravadas v explica que sa desarrollen : los grag
den sistemas do transporie a escala coatinental, sobre 1a base de la via
integrs s y In tarifs regravads, gue posibilita sue caei tedos los puises
integren sas sistenh.ar de transporte a0 solanente wis inversiones flecas
les, ni colaboracitn {iscal, sino reintegrando al fisce en wechos cases

los excadentas e explotacion.

i3



Con ls aplisscidn gradunl de oste sistoms, quo permite was répi-
du evelenibe do Ins smgrasss con mener volnmen o intensidad de trifies, my
dhasnte tavifas diseriminstoriag, of davir, inrifas desgrabadas para determis
sades izifices y gravadne pare sives {se obiienes los mismnes lngrassn que &+
plionnde las sarifas ranles) Hegindose on algunse snpws & vegravary I tarile,

Adsoils 3o fijen pautas de regulsridnd que tmponsn sivelss mfale
mes ds inveratén y servieie gus ragravas 3 su vaz ol essto medle,

#» ve superasde graduslmasts ¢l astadio da Is emprass privada
y o0 liaga & Is shra piblien y comdansan & sparever resiviscionss & la capa~
eidnd garensial u aperative v 4l ressitor satas iassilciontes ol pane siguion~
2 o8 Ju tmpouiciin del vogimen de earvisie pédline.

Aste Ia lnsficasia de o sonsurrencin 5 &l contrel de bo ohes phic
hlies surge In soossiind de sujeter 2 lns ampresns privadss da trasaporis s
ua régiman sopecisl, » uae regniacibs tis estricin (defundor al uanavie fron-
te & Jos enseses dsl smprosaris). Come sensasmsasia dol sarvicie pébiles
sendrd que haserss mayeres Saversisans, mis sperasicnss y seporiar Hmitae
clovas terifaring que incidivia ea ss resulisde fasl, que somportaria un so-
‘rasavge, ol és vagnlavidnd. ’QWW‘QMMM.“M'
mm.muﬂaﬁmnuﬁh«mh»ruyhpn}tmymw
oo on ol puste éo squilibrie, 7 ou determiesées casee debe stender selisitn-
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des smtraordinariag, ls que implica una deble lnversiéa, tesiende qn apli-
car tarifas promadieo dissciadas de Jos valores actusles y locales de los cog

tos.

las caracterfsticas que deden taner las smpresas de servicie
piblice (segién Chanault) son las sigulentes: La necién de contiauidad inherey
te & tods pervicio pédlice, que ae incluys on Is regularidad, deta & su ves pug
de sar capentines, convencional ¢ logal (este se inlcin por la Hmitacién de
Ia stilidad del capital, tendencia gue se manifiests vo Ja Argentias con lns

conecnsionss tranviarias y eléctriens y la loy Schasider Mitre).

Li igusldad, freate & Ia dlseriminaciéa do loe precios puade sor
de tres 1ipes:

a. diserimisaciéa real:  se dlsorimisan an los distiates trdfi
tos

b, discrimisacidn actual: s discrimioa on los dilerenies gro-
casos de carga, sl mayor coste se
produce eu las puntas y aumsats sn
loz valles, cunado caxe s curva de la
TAYEL © YalOPnS,

¢, discrimisacién loeal: s resliss & faver de clertas Wlo
dades que adguleres usa vealajs on

1a coacurrencis coa lap otras.

i



La loy ante suta iltueiﬁn impons precios uniformes, los que re-
presantan tarifas de méxima, Apareces lowge 1ns tarifas de minims; aaeva
munte ol Latudo exigs uniformar lag tarifas. El swpressrie al wo poder vy
poculay ron 1o carva do mixima del trifles, ol con Jos retornes, cotisx tari- _

fas sspacizien.

Con rospecis s Ia uniformidad os las prastacisnes las minmas ae
deban prestar destro de sarnas legalss que son de cumplimiente shiigatoris,
tales couio las sigulentes:
= Ari. 104, (Bdige de Uomerzior se debe recibir toda Ia carga qus se

presente eu las estacionss purs eaviar a otra estucibn de 1s Mowa - y &
otras linsas que smpainien con slla,
=  Se deban guardar y depositar las cargas, sarmando tinglades y galpones,
= Elirdfice debe realizarse deatre de les thrmince gue fija Is ley,
«  la ley sstablace tarilas, {recuencias widalmss y coraries y prieridad »a

a] irnasporte de la carga.

Al ser los sarvicios de transperis instrumentes de comercie, ol
Estade por via legal o de concesidn pide gue deterwisadas prestacionss seas

objete te tarifas sepeciales.

Adseks de ner promedios, las Sarifas debea ser entakies, sin

fluctuscionns y cualquisr incremento ds tarita deba sor publieade,
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M oo dabe civider por otva puvte que Ie procsese & gredunes
elfs 4ol tsanaperts aos Ssbise, {los Wwenne socsndentes qae Heves surpe,
ovestenimante suciven vaalas), of eslostive gue w 60 Constitacile o Tigre
tions que welver, oie). La eurwn &0 snrge dul wifien pendulnr ¢ Mabitneip
al, osiasides oon bn del sonsume clieiviens pov In madinae In surwe a0 eanyg
ftameste §s sesipraes, son due pleos oo compenssiiess of vetorer op be que
didevensis ol ivnneparts dol voste de lus seevieiss pibiicee, 3o que oo ool
on sen enenemih de Soblle seete.

Sia goejaiele 6 in vl comén poosdes enletis SIee g0 Somper-
on wabajes entenerdineries de pooe ascesasin, pov Iv que 00 puaden sota~
Soser panjes lomales. Ee posibie ctrsnsceribiz n perespelin de praje,; g
& difovansie d» In Cugnalencifn letagrade, 3o os spiien  oodwe of teblies, o
s sobre of tefasdie; y Sloovianions eohre I salnd mieil. Ceo ¢u Jos sagug
tos fondosnsatnlon fue lu snsiitucife &0 tonangerte unrmeltends, salfovene,
por prestecioncs sasifions, individmise. B vigimes dok aevviaie giiiles,
gebaved ol 905 ds Is sasvamih dul fennaparte, dussate s sogasioseife fate~
goadn, Bosepeionaiussate agetesiseen medine peivades & 0aneperte, fon-
e 4o Jow prossese 4 concentrasife termninsd & daoe és tvnestés asbmel,
Passen oncepeivaes ol avvecersil é» Rl Turbie v slguese Gvestaing dol
Cheae an ol s0se azgentine. uummndaum
591 oe Hagh sl puste o o ol sesviele pllies dojé &0 sor of onrvicie Melee
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sstaniuote capresaris en [uacion teu.poral y espacial.

Aparece luege Is tercers dimession, ¢l sezoiranuporte, y se cog
vieris en us .04l ecoadbn.ieo e transporis incorperindose a las yrandes re-
laciones troacales un palees desarsollados capacss de justiiicar sy aprovechs
v.iente seoaduice, sxistlendo un sprovecoamicnte residual cue as la posibihi-
dad de sw wtilisacitdn cowo suceviaes en Konas subdesarrolladas coec precio

Ae apraxinmacion & 1s via de conto min bajo,

Se s producido adensis ug proceso de desplonamients sa ls stapa
de persececidn e aficiencia,ls cue se logra auamatands la dimensidn de s
nave. Cuando aparecid sl .o 4 un las vias iroacales se reloge al  C J 2 las
secundariss, » su ves ol {C 4 ea sustituldo por ol il b, fe pass 2o 40 & 50
passjeres y se alcanss pur gricera ven uaa via ,ue reduce la resistencia o}
alre yondo 3 nayor aliurar » 1os 9000 n: & reduce & us cuario la resistencia
al avance, pero nay aus presurizar las n.dculees, «l ¢ & »s eatoaces relegs

de a las vias secundurias.

Y osturiormente 1a Jerranda de uns seccion especial ue cunndo re
preduce Is ruptara de la vis crecieate <o o8 Pouglas v aparece sl " C % y ol
Hoing 707, %e estudian mé-uinze sopeciales de baja siagladurs, dajs sltera
y velocidad reduclin y se Uega s log 280 HF /ta, pars utilisar en sonas subdg

varrolladan. Fe reproduce asi ol lendumieno de la organisaciin integrads dog
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de on unt eogunds olapa, sparecen Haess carginales que sparan ¢on aneva
densidad, o5 Ia minilines, s Mnes de 37 grade s alvel, 2ue sxige san senar

dimeasién,

raralelamente sparese of svién afoustive privade y ol trabajo ad
rec:(aerofotograila, publieidsd, fumigaciin, ste.) oo dasiz, oo v hasia soy

vicloy aRevoatives,

Ea serotransperie casl todas los palses var kacls lns dog fletas
Ausiralia aa su loy schre aormiransporie estadiece una ilote del Jatade y san
privads zon la misivs caatidad do svivnee y del vleio tipe. En wlguaes cae
sop ae tlegn & esceder I Srbits maciosal, es ol cavs de Sunidinavian Afrliee

Systen: ea 1a oue e kan coassildade tres paises.

Enp istir, jue 3o busen Jo seosomieiiasd on Ia consolidaciba; eo una
consianie s aparete on tades los medies de transporie ¢on se variantss aue
sxigen Ins preulinres saractavisticas o cada uae de ollos see deteriine ra~

closnlidind eficionsia v cosvilnncibn.

La tentencis aciaal y aparestaments In wide raswashle eo 3ue t6dos
iss medior concurran & sivel de movilidad, ela exeluir por 2llo ol peaje coms
solucién sxeepeional, 1o mlons en relacién & 184 zases # antosufieioncia na-

taral » forvevia Ris Turkie; Cassductie Santa Crus.



lasluse leos impusston 55 les casen eltades tionen & trasiadarase
a los eonten los oue v ol cos® de lan empresas de movilidad se pagan en pre
poreibn al uno de Ia vis y a0 come una sevvidumbrs permansste con recarges

sutrasrdinnries » Independiontss a au us»,
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Use svaluncién de las necesidades del transperts en la Argesticva
debe setesariamenta basarse sobre juicios con respecte a jas tandencias ac-
tuales y futuras de Ia distribuciéa geogrifica de Ia pedlacién y Ia actividad e~
conbmica, come asf tambiia sebre ol nivel y 1a compesicién de la produccifa
nacional.
Concentracidn geogrifica de Ia poblacion

¥ Ia actividad econdmics

¥ blen sabido que 1a Avgentins ¢s un pafs vaste y escasaments
podlade. Lo que prebablemente ne sea tan «uemzn ol slavade nivel de
conceatracia de Ia poblacién y de los recurscs scondmices dentzre de unn 89
85 relativaments peovetia del pafs. Las provincias de Buenos Aires (incluyey
do la Capital Federal), Santa Fe y Cérdoba, represeatan solaments el 15% de
1a superficie total del pafs, pero cqatunoﬁ las dos terceras partes de Is po-
| blacidn y del stock ganaders, y producen mis del 85% de los coreales. Ade-
s de 1a concentracibén de la produceién agrfcola y ganndera en estas tres
provincias, en la franja cue se extiende Jdesde La Plata hasta ia ciudad de
Santa Fe sobre la orills ceste del rfo Parand se locslise la mayer parte de
Ia prodeccidn industrial del ﬁ‘fn. Un fadice de esta concentracién industrial

es ¢l consumo de energin eléctrica. Lae proviacias de Busnes Aires y de

i4
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oo ¢oo en onkas tmes provingins octln sodiendas I moyor [ee
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consume. ~Ldemis, se transportan impurtantes cantidades de petrSleo des-

72 Mendoza hasta la refiserfa de San Lorenso,

Tesde el “oroests, se embarcan cantidades consideradbles de axg
car desde Falta y Jujuy con destine & Buenos Alres, Rosario y Cants Fe. Fi
r ovimiento e frata cfirica desde Salta y, en mener grado, desde Jujuy es
también o gfecubh. El trifico dis lraportante originado en Salts as ol del
petréleo con destino x Sam Lor;uxa. La mayer parte del tréfice originade
en Tacurndn se relacions con el agGear. (iro robro importante es el de ia
fryta eftrica. Caei todo el trifico producido en fantiago del Estero consis-

t¢ on productes iorestales.

En el Chaco y Fornosa, 1a cosecha priacipal es Ia del algodén,
la rrayor parte e la cusl se eovia & Buenos Aires. Faiste también un imovi
mieat_a Mwmntc de roadera y extracty de cuebracho descde gstas provinclas.
I'esde 1a region Mesopotimics, la mayor parie del trifico eatd constituido
por yerba mate ¥ frutas cfiiricas de iisiones; fruta cltrica, a;ras ¥ arens

yraéadcntep de Corrientes; y trigo, mafe, ganado y avens “esde Fatre Rios.

ia sona Nuenos Aires-Ronarie produce Ia raayoy parte de log big
nes mannfacturados consumidos en el resto del pafs. Sin edargo, los e~
virientos desde estos centros al resto el pals son nucho menores gus en

sentido inverso. En 1960, el Gran Buenos Aires o:u}.ﬁé 1,9 willenes de to-

27



neladas de tréfico forreviarie, y recibié 7, b millones de tensladas. Ello se
debe en gram parte & que el trifico que entra s Busnos Aires consiste ea su
mayor parte en productes velaminnsos de escaso valer, miantras que el trg
flco gus se origina en Buenos Aires esti compuesto casi totalmeate de pre-
ductos claberados o fabricados, generalmente de sscaso pese y elevaio waler.
Esta modalided del tréfico da lugar a ua coasiderabls desaprovechamiente de

la capacidad de cargs de los ferrocarriles y camiones.,

A pesar de que no existen datos complstos sobre el volumen y la
compesicién del trifico transportado por can:iéa, los datos parciales sobre el
tréfico a mediana y larga distancia indican que loa n.ateriales de construcciéna,
{frutas, hortallzas y cereales, que predominan en el trifico ferroviario, tam-
bién constituyen los rubros priacipales del transporte por camiseos. Las merx
cader{as geoerales que consisten principalmente en productes masufacturados

represeatan s8lc una sexta parte ajtutmadamcnte. de este trifico.

ia coayor parte del trifico que se desplaxa por el rio i arand con-
siste en derivados de petréleo, arena y canto rodada, carbéa, y m:ineral de
hisrro. El trifico ea el rfo Uruguay es nucho menor y provieas en gran

parte de la arena y el canto rodado.

La composicién del trifice de larga distancia es mucho mis diver

sa en la Argeatina gue e¢a Furops Cccldeatal. En ésta, tres grupos de pro-



ductos ddsicos ~combustibles, minerales y metales, y materiales de cons-
truccldr (incluyendo nmadera) representaron en 1954 desde un 70%: del tenela
je ferroviario cargaco ea Francls, hasta un 83% en el Relno Uatde, Fleouf
valente te estas cifras en térn:inos e ton-kilémetro es de 51% a1 70%. Ea
1a Argentina, 1o+ tres grupos principales 'e productos bisicos, cereales y
cleaginosos, combustibles (exclaido el carbda), y los materiales de construg
cién, representaron alrededer de un 5.% del tonelaje total y un 456 de las
ton-kilémetro en 1960, e prevé nue ¢l trifico de combustibles habri de J¢
clisar en forma pronunciada durante los préximos afios dedido » la censtrug
cién de oleeductos y la substitucién de la leds y el cardbba de leda, que ~hora
representan un gran volurmen de las cargas ferroviarias a larga cdistancia,
por gas natural y otros coabusiibles. .tros robros le carga importaastes
son el gimado, las {rutas y hortalizas, el vino, el axtcar y la tarina, E}
trifico -ie la caBa de agdcar, que llegd a in.ds de 1, n.lllones de .oneladas,
fue rm.uy pequelo en ton-kilém etro, ‘ebido a que el recorride nwedio fus séle

de 35 Vars.

La mayor diversidad del trdfico ferroviaric e la Argentina se
lebe a varios factores: la gran diversificaciiu Je los recursces y ‘e la proe
Juccifn; las graares listanclae entre la» zonas producioras y los centros
‘6 consu«w o e uaa gran v.orielad te producios volua inosos y la falis de vaa

sdecua .ia rec vial, Fsta Jdiversificacién Jel trdfico. puede ser ua factor de



fuerea o debilldad desde el punto de vista de loe ferrocarriles; de fuerea dee
bido a que el trifico ferroviario no depende en gran medide de una sola indug
tria, y de debilidad porque solamente una pequetis parie del trifico en la Ar-

genting es relativaments innune a Ia competencia del transporte por camién,
Tendenclas del trifico

Uno de les acentecimientes mis destacados en ol dmbito de les
transportes en la ultic 2 cécada Jue 13 deelinacion del tediico de cargs por fg

reacarril y el increr eato el Sralice por camién,

La cﬁimim&i&a Jel trdfico ‘total de los ferrocarriles y el rumen-
to 4el recorrido rmedio, se ha debido en gran partie a oo Jesplasamiento del
trafico de rgcarriao corto hacla log caminos, debido priscipalmeante s Ia es-
eases y ol deterioro del servicio ferroviario. Ctro factor sigaificative fue
1a aguda declinacidn del trafico de lesia y carbon e leiia, debide al creciente

uaso de otroes corrbusthles.

5 pesar de laz venltjas econbmicas inierentes 1 transporte Ce
ptoﬁmtep' voluminosos por los ferrocarriles a iraves de distancias medianar
y largss, su participacibn en el mnevimiento tetal de trigo y maie, papas, vi-
no, y cliertos materiales Je construccién, ha declinajo en fornma p;'oaunciaafa

durante la gltima Jécada. Tocos, o tal ver ningunoe, de estos canbics pue-
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den atribuirss a apreciables n:odificaciones en el patréa origen-destize del
trdfico, La producelén de todos estos rubros auments, pero el trifice fe-
rroviario dismisayé, 2 aumentd en proporcidn inferior a la producetén. 5i
lop ferrocarriles rabieses rantenio =u participaciédn de 1950 en &l trifico
total, su tréfleo e 19450 hubiese sldo %, 6 illones Je toneladas nayor, mien
tras cue ea realida? fue cani 2 willones Jo tonelndas menos. Por lo taato,
la mayor parte d¢ la Aeclinacidn 4el trdfico ferroviario puoéle atribuirse » we
na Jlsminucidén Je la participacién que ruvieron los ierrocarrilas en el trifi-

<o total,

A pesar e no -iieponerse Je inforn aciones completas vy exactas,
ia conclusibe ine-ulvoca, es nue se “a producido un incremento substancial
en el volunien le las cerc:der{as transportadas por camidn., También exis
te evilencia de cue una gran parte e dicho incren ents se dedlé al desplazae
niento del trifico de los ferrocarriles hacla los can‘ainoa.é Wada parece iandi
CATr cue R eonucuwwl; en gran parte del desaurrollo de las reglones nmenos

et QLo iy,
adelantadas ol pal':.q bTa'mpac"; existen indiclos fe uns marcada difereacis

en 21 ritno de crecimiento en Jistintas repiones -iel pals, con excepclén cle Ia

sparente difereacia satre 1a zona de Buenos Aires y 2l vesto del pafs.
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EVOLUCION DEL SISTEMA FERROVIARIO

Resef#ia Histérica, 1857-1969

El actual sistema ferroviario de la Repiblica Argentina se inicié
en 1857, habiendo evolucicnado hasta aléanxar uns extension de 43,228 Km.
de lineas. El sietema abarca ahora 22 provincias y la Capital Federal; pe
ro se concentra especialmente er las regiones densamente pobladas. Tres
provincias y la Capital Federal que comprenden el 22% de la superficie total
de la Argentina e incluyen 66,5% de la poblacidén, estin servidas por 56,2%
de la extensién total de las lfneas férreas. La red ferroviaria consta de seis
sistermnas de ferrocarriles de distintas trochas, que incluyen: 23.689 Km. de
trocha ancha (1,676 m.) 3.349 Xm. de trocha normal (1,435 m.) y 16.190
Km. de trocha angosta (1,00m) en los que se incluyen 1.100 Km. aproximada-
mente de trocha econémica. Todos estos ferrocarriles tienen acceso direc-

to » Buenos Aires, donde se hallan ubicadas sus oficinas administrativas.

La mayoria de los ferrocarriles de la Argentina estuvieron en
manos de compafifas privadas duraste 90 afics, haata gus fueron técnicamen-
te nacionalizados en 1946. La mayor parte de éstos, fueron construides por
capitales britdnicos y una menor canmtidad fue financiada con capitales france-~

ses.
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Adn cuando en gran proporcién eran de capital privado, también
se dcurroilé un sistema de lineag tcrroviarin de prepiedn'd de los gobier- |
Aos nacional y provinciales, principalmente para servir a las sonas escasa~
mente pobladas, con baja densidad da‘ trdfico, que, por lo tanto, no ofrecfan
suficiente atractivo para 1a explotacién privada. Ena la época en que se na-
cionalizaron, las l{neas estatales se habfan extendide, ya por construccién
o por transferencia, hasta alcanzar una longitud de aproximadamente 13.600

Km., o sea alrededor del 329, de la red ferroviaria total del pais.

El siguiente resumen muestra la evolucién de los ferrocarriles
de jurisdiccién nacional, por decenios. Se cbservara gue el periodo 1900 a

1910 fue el de mayor construccién:

Kilémetros de L{nea

En Aumento
‘explota o

A8 cidn Disminucidn
1860 ‘ 39 -

1870 | 782 693
1880 | 2.516  1.784
1890 9.432 ° 6.9158
1900 16.563  7.131
1910 27.993 11,430
1920 33.884 5.891

33



Kilémetros de Linea

En Aumente

explota o
Afio cibn = Disminucin
1930 | - 38.122 4.238
1340 41.283 3.161
1950 42.86% 1.582
1960 43,923  1.058
1959/1960 43.923 1.058
1960,1961 42.803 -1.120
1961/
1952,1963 40.239 - 52
1963/1964 4 41,941 1.702
19565 ' 41.941 -
1966 41.896 - 45
1907 41.554 - 342
19568 40. 541 - 913
1959 40..35 - 406

El Ciobierno no ejercid contralor alguno sobre.la explotacin de
los ferrocarriles hasta 1872. ¥n 1891 se cred la {iireccidn Nucional de Fe
rrocarriles, encarjuda de los aspectos de explotacién y de los civersos pro

blemas juridicos y administrativos nue planteaban los ferrocarriles de pro-
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piedad privada. La Ley Mitre, sancionada en 1907, definld las réaponaab__i_

lidades y privilegios de las empresas.

El trifico de cargas aumentd congtantemeate en los ferrocarri;
ks argentinos, alcanzando su mixima cifra en los afios 1928 y 1929 y lueﬁo
decliné a principios de la década de 1930 debido a la depresién econémiéa
mundial, Desde 1900 a 1930, periodo durante el cual la extensidn de la's
lineas ferroviarias aumentd aproximadamente una vez y medié.. el tonehje
anual de cérga se incrementd dos veces y media. En razén &e elloy dé la
mayor distancia media de transporte para 1930, las toneladas;kilﬁmetro ha

bian aumentado mis de cuatro veces.

Si bien la economia argentina caped el temporal de 12 depresién
mandial mejor que muchos otros paises, el tréfico ferroviario decling aproxi
madamente el 207 con relacién a la mixima registrada en 1928-29. lLas
toneladas productivas de carga pronto volvieron a su anterior volumen mis
elevado y, en general, se mantuvieron a ese nivel hasta que fueron nacionali
zrados, debido en gran parte, a la demanda de productos agricolas de la Ar-

gentina durante la segunda guerra mundial.

Entre tanto, también crecid el trifico de pasajeros, especial-
mente en las zonas suburbanas, mostrando, en general, una tendencia pare~

cida a la del trdfico de cargas durante el mismo periodo; eia embargo, para
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1947 el total de pasajeros-kilémetro llegb al doble del total de 1929.

ios resultados financtercs de la explotacién de los ferrocarriles
argentinos en conjunto fueron cingularmente favorables durante los primeros
noventa afios, si bien en los {(ltimos ejercicios no se pagaron dividendos sobre
Ia mayor parte de las ccciones ordinariss. Durante ese lapso, los ferroca-
rriles en conjunto s6lo arrojaron pérdidas en tres ejerc.icio:: dos de éttoa en
los primeros afios formativos y el tercero, 1947, cuando los ferrvocarriles,
ya nacionalizados, at‘u_s\ eran administrados por las empresas privadas por cuen
ta del Gobierno. Adn durantc el punto culminante de 1la depresidn en 1933, el
coeficiente dé explotacién fue de 0,83, Sin embargo, es forzose reconocer,

que durante ese periodo las carreteras adn no se habfan desarrollade v los fe

rrocarsiles eran précticamente un monopolio,

£n la fecha de su nocionalizacidn, existian en el pais 19 ferroca-
rriles en explotacién., Do é€stoa, 12 eran de propiedad privada; 6 de propie~
dad del Estado Naclonal y uno de la Provincis de Buenos Aires. Se me;it
taron por el Goblerno Nacioﬁal acuerdos para la compra de los de capital pri
vado, a fines de 1946 y principios de 1947, con retroactividad al 12 de julb de
1946, EIl Ferrocarril Central de Buenos Aires, de propiedad de capitales ar

gentinos, no fue transferido hasta el 12 de julio de 1949.
Las tendencias del tréfico y los ingresos desde la nacionalixacién
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.en, &9&6 han sido poco satisfactorios. El tonelaje total de carga productiva |
‘tnnspartada declind desde 35,4 millones de toneladas, aproximadamente,
en 1946, a 25,9 millones de toneladas en 1960, 0 sea mis del 25%. bebido_
& an aumento en e(fecorrido medio)i}klas toneladas-kilometro se han manteni
do relativamente constantes y el total para 1960 iue casi igual al de 19456,
Ello se explica por una mayor pérdida del trdfico de carga de corta distancia
debido a 1o competencia del de las carreteras. En cambio, el trifico de pa-
sajeros continud aumentando de 282.094.000 pasajerce en 1946 a 504.156.000
en 1960, lo que se debe en pran parte al aumento de pasajeros suburbanos,

que representa casi el 909 del total.

Desde la nacionalizaci6n de los ferrocarriles se hao producido
enormes déficit. Durante les dltimos diez afios de explotecién privada, des
de 1937 hasta fines de 2946, los ingresos aumentaron 515 y los egresos 73%,
habiende declinado el superdvit en un 16%. En los 14 afios transcurridos
desde 1947, los ingresos aurmentaron 18,5 veces, mientras gue loy egresosg
aumentaron 26 veces, convirtiéndose los anteriores superdvit en déficit en
cada uno de los afios subsiguientes. Si bien el coeficiente de explotacién fue
inferior a 100% durante cagi todo el perfodo de explotacién privads, después
dg 1a naclonalizacidén dicha relacién aumentd constantemente, llegando al méi-
ximo en 1958, cuando los egresos (que incluian sdlo previsiones insignifican-

tes para depreciacibn) fueron 1, 94 veces superiores a los ingresos.
X oo EL AUr%Ei\sYO pst (ol Abgw(o 37 pu=0s AVAENTATL tas TH /\M .
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Adn cuando el cambio de superdvit a déficit se debid en gran par~
te a 12 inflacién, tax:ibién fue causado por las p;ﬂmc'as gubersamentales res~
pecto de los aumentos relativos de salarios y tarifas. Entre 1950 y 1960,
1os ing;esos medios por tonelada-kildmetro aumentaron mis de diez veces
y por pasajero-kilémetro mis de geis veces. En cammbio, los salarios me-
dios por erapleado aumentaron ocho veces y 12 razén salarics pagados: ingre
sos de explotacifn, que ea 1953 fue de 79,5% aumenté a 134,1% en 1958. Du
rante este periodo de declinacidn del tonéhjs de cargas, el ndimero de eéple_&
dos crecié constantemente y su productividad disminuyé. Desde su naciona-
lizacién, los ferrocarriles han ide deciinando constantemente, ea momentos

en que se desarrollaba una fuerte competencia del trafico por carretera.

A paétir de 1960, el crecimiento econdmico de 1a Repiblica Ar-
gentina y loe cambios producidos en las actividades econdmicas, han traido
como consecuencia volimenes més grandes de carga, que son transportados

a distancias mis largaas.

Entre 1960 y 1966, el total del trifico de carga aumentd de 234
a 280 millones de toneladas (en toneladas despachadas) y el promedic de trans

porte aumentd de 200 a 250 Km.:
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(_p!S'!'ANCIAl PROMEDIO DE TRANSPORTE

PARA EL SERVICIO DE CARGA (KM)

Carreteras F.F.C.C. Transp. fluvial Fleta de cabotaje

1950 14 585 320 1.650

1966 105 630 280 1.990
Cleeductos Promedieo de Peso

1960 1.400 200

1966 915 250

En términos de ton/Km., el trifico ba aumentado de 47 mil millo
nes de ton/km., en 1950 a casi 70 mil millones de ton/km., en 1966, o0 a ua

indice de promedio anual de aumento de un 7%.

La distribucién de este tréfico entre las diversas clases de trans
porte se ha caracterizado por an de:vfb‘gradml faera de los FF.CC.. F1
aumento total del trifico fue de un 7% por afio; el trifico automotor aumentd
aproximadamaente en un 8,5% por :fi0 y el trifico ferroviaric disminuy$ en un
promedio de un 2,5% anual., esta reduccifn se reflejé en uoa disminucién de

su participacién en el trifico total de un 32% en 1960 a un 20% en 1966,

Tal dismisucién, tuvo euw origea, en graam medida en los servicios

ferroviarios deficientes y en muchos casos, por no estar disponibles los mis-

39



mos., KEsto obligé a los usuarios a recurrir al transporte automoter, ain
para aquel tréfico que en coadiciones normales podia ser transportado ma-

cho mis sficazmente por el ferrocarril.

Ea 1967, a comsecuencia de un aumento del orden del 60-70% de
las tarifas en el servicio de carga ferroviario el problema se acentud ya

que la participacién del ferrocarril disminuyd a un 16% en el trifico total.

El trifico suburbano de pasajeros aumentd de 30 mil millones

de pasajeros/km., en 1960 a 35 mil millones en 1966, es decir alrededor
6%

de un 2%. Sucedid lo mismo que con el trdfico de carga, ya que hubo una

notable transferencia, desde el momento en que la participacidn del FF.CC.

disminuyé de un 22% en 1960 a un 17% en 1966,

Un aumento g#neral de las tarifas, llevé a principios de 1967 a

una caida adn mayor, casi un 14% del total.

Con respecto a 1968 la carga Gtil despachada alcanzd a 23 mille

nes de Tn. registrdndose un aumento con relacidn a 1967 de 3 millones de Ta.

Existe también una gran cantidad de tréfico suburbane destre

del drea Metropolitana de Buenos Aires. En 1967 los FF.CC. transportaban mfs
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de un millén de pasajercs por dfa, representando alrededor de 7.8 mil millp
nes de pasajeros/km., siendo esto mayor que el tréfico suburbano de pasaje

~ ros.

Esta cifra se superd en 1968 llegando a 6,202 millones dﬁpasajg
rog/km, generales y 8.649 millonss de pasajeros/km. wrbanos y subarba«

808 .

En 1969 hubo una disminucién en la cantidad ya gque para pasaje~
ros generales se transportaron 6.154 millones pasajeros/km. y lo mismo

con respecto a erbanos y suburbanos gue llegd a 8.617 mil millones de pasa~-

jeros/km,

Ademds existe nucho movimiento de tr&fico suburbano por medio
de dmaibus, subterrineos y automébviles particulares, pero no se encuentra
pingén tipo de datos disponibles, duraunte los dltimos afios para este tipo de

trdfico.

Deberfa hacerse un esfuerzo especial para asignar a cada tipo de
transporte, las distancias y volamenes gue deberian transportar préstandose

mayor atencibn al tréfico de las horas pico.
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LEGISLACION

Antes de cfeetlvimu {2 nacionalizacién de los ferrocarriles en ol
afio 1948, existia una situaciba jurfdica regida por el tipice coatrato admi-

nistrativo de la conrcesibn.

Lag disposiciones generales aplicables a las smpresas ferroviarias
hasta esa época, estaban regladas bisicamente por 1a Constitucién Nacional
{azt. 67 lnc. 16}, por la Ley N2 2875 (Ley General de Ferrocarriles Nacio-
nales), su respective Decreto Reglamentario N2 99, 325/36, v las disposi-
clones especiales establecidas en las respectivas concesiones otorgadas a

las Empresas sncargadas de las explotaciones ferroviarias.

Este régimen juridico, permitfa que las mﬁﬂpin empresas organi-
zaran su propia administraciSe interaa tanto en lo técnico, en lo adminis-
trative, com en lo contabls; con las diversas modaldades internas que im-
ponlan los wsos y costumbres de su pais de origen, que eran priscipsimente
Inglaterrs, Francia y los ferrocarriles avtéctonamente Argentinos, adaptin
dolas simpiemente & los lineamientos generales gue reglon lae loyes y cédi

gos que tratan ias diversas materias,

ley 5315
En nuestro pafs la primers ley de vialidad fue ia ley Mitre, (que in-

42



sistimos en Hamar de Cchnelder<iditre, porqus en realided fue €l guien pre
pard sus &uu finzacierzs y sconfimicus y solo capo of Ing. Mitre Io pre-
seatacidn y defennc parlomentarvic del proyecto). En elic se cdvierte ¢
propésito de aprovechar la copacidad de finnaclaciba y construccidn de los
redes fervovisrias, pors dez ana solocidn integral 2l problema del trane~
porie umﬁu, ssegarendo siimuitinearnente ic extensidn ferroviaria me.
disnts linece 00 retridutivas, lo nivelacidn tariforis de las distintes redes:
Ia consolidacién da los distintas concesiones y sus hzser éiiiunekﬁm fi-
asncierae y legales ¢ al mismo tempo solucionar e} problema vial, creado

e forms permosnente.

Schre los Dazen de 1o concentrecidn pricnarias de 1a producelin g «l
proble:cz postal, dendo facilidades paralelas de cardcter telegrifico y poe.
tal, estacionss, compartimenios en ssteciones y tranes, transporie gratule
to de Is correspondencis, en este forma y en funcién del resvitzado gque 1as
empresas sbloviesen en la geetida de sus proplos sistemias, simultineamen
te. se satisfarfag los objetivos gensrales y socisles de carlcter postal y de

carpficter vizl.

A tal estremo se Hegh que iocluse para posiuilitar 1 consolidecién
y cissificacién en ol Reglamnento Gral. de 1a ley 5315 expresaunaxnte diferen

claba y y2 prevels 1a separacidn de los distintes opsraciones segin que inte



graran el sistema perteneciente a la empresa o sistemas explotados por
convenioc por la empresa, con lo cual se protegia 12 consolidacién, Iz incor
poracién de servicios aceidentales o no retributivos con cardcter reversi-

ble y permanente.

Desde el origen mismo, se manifesié una discrepancia entre empre
sas y sstado, sobre la interpretacién de las bases de la ley, derivada de 1a
prescripcifn legal, las empresas declan Qque el interés deblz medirse sobre
el capital emitido en dehentures y acciones en contraste con la posicitn del
Estado, explicitado por el Ing. Nouguéfs quien tavo & su carge 1a puesta en
marcha de la nueva ley, en el sentido de que 1 emisién de 2cciones y deben
tures, era un aspecto interno propio y exclusivo de la empresa, sus acclo-
nistas y acreedores, que no debers reflejarse en nuestro pals en 1a gestidn
de 12 emprese como consecuencia, este discrepancia se mantuvo hasta 1a

extincifn del plazo de la ley 5318.

| Las empresas sostuvieron siempre ¢l criterio de la amisién en tanto
que el Estado les opuso sl criterio de la inversién, reconocieado Gnicamen-
te las partida:'efccﬁvameau invertidas en obras, instalaciones y eguipos en

el pals.

Para una mejor interpretacién, no obstante el interés puramente his

térico 4ue al presente 1a cuestidn reviste, existié ademfs una diferencia en
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tre los capitales reconocidos por el Estado y acreditados en la cuenta Capi
tal y los copitales denunciades por las empresas hzata el extremo que en
la adquisici6n del Central Cérdoba el P, E. fundaments ea el Senado que co
o consecuencia de la negociacién el gobierno pagaba el 48% del Capital
reconocido por el Estado y sélo el 42% del capital invocado por la empresa,
pero estas diferencias cbedecena ﬂiaerepandas de criterio interpretativo
scbre la naturaleza éai, cﬁp&t&l, 1a explotacién y las inversiones de los fon-

dos de amortizacifn, seguros, etc.

Luego de 12 naclonnlizacién, esta situzeién de heterogeneidad en los
sistemas internos que habfa regido en cada empresa se :nantuvo a través
de las diversas lineas fegrov‘tarias, uo obstante algunos esfuerzos legisla.
tivos que al estoblecer un régimen uniforme para tods la empresa, o través
de sus sucesivas mutacionss, comenzando por la explotacidn directe o car-
go de 1a Secretaria de Transporte (Eceratc 16, 395/48); por el bﬂmer Direc
torio de Ferrocarriles (Decreto 3370/50); 1a constitucién de expresas inde
pendientes para cada linea dentro del régimen de la ley de Eaxpresce del
Estado {Decreto 20.024/50); ia Empresa Nacional de Transporte E. . T.
{Decreto 4218/52); 1a creacifn de E.F.E.A. (Decrete-Ley 15. 578/56) el
Estatuto 2probado por el Decreto ¢440/58 y sus modificatorios Decretos

368/62 y 625/63.



En 1966, la Empresa denominada E.F.A,, se reglz por un Estatuto
ordenado por Decreto del Poder Ejecutivo Nacional N” 3135/64, con 1a mo-
dificacidn introducida por el Decreto N” £274/65. Este ordenamiento encus
drzba 2 l1a Empresa creada por el Decreto-Ley 15, 778/56, en el régimen de
le Ley de Empresas del Estado, Ley N© 15,653 y sus modificatorias Leyes

Kros. 14,380 y 15,023,

Zin entrar a juzgar, ea el plano general administrativo del pafs de la
bondad del régimen institufdo por la Ley Generzl de Empresas del Eatado,
para los entes que ella permite crear, en el caso particular de Ferrocarri-
ies Argentinos, el régimen no era aconsejable, ya que sus normas no con-
templaban las peculiares modalidades de la empresa, manifestadas tanto
en su magaitad, -es la més érsndc de Latinoamérica abarcando el pafs en
toda su virtual extensiSn- como en su volumen y modalidad operativa, en
su incidencia en el prc#upnuto nacional, y en su situacién de srmergencia
financiera. Este régimen no permitia un desenvolvimiento £gil, eﬁcaz-.. H-
bre de trabas burocriticas, ya que tendia solamente 2l cumplimientc regla-
mentaric, sin considerar sl principal factor, que es Is incidencia que en to-
do accionar debs tener la miéxima eficacia empresaria, medida ésta por los
grandes resultados y legros acerdes con una dinkmita empresaria de tipo

industrial v #om:chl mederno.
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Lste cuzdro, se commpletaba con una serie de riltiples Leyes, Tecre-
tog, Resoluciones, Disposiciones, Circulares, etc. que el Foder 5dminis«
trador e.nite par: la generalidad de lu Adininistracidn Tblice Centrulizada
y Descentralizads y que no podfia ser upliczlles « Ferrocarriles frgeati-
nos sin distorsionar las normas reglamentzriaxs o hbien que éstas en su aplie
cacidn distorsionaran o trabaran el quehacer empresario, Frueha de ello
son disposiciones de la importancia de las Leyes de Contabllidad; de Chras
Idovlicas; el Decreto €, 900/(3 sobre adquisiciones; los Decretos que reglian
1a venta de bienes de la Empiua, desde los inmouebles 2 lox bienes obsole-
tos; las disposicicoes rigidas sobre racionalizacién administrativa que no
contemplaban la situacién empresaria v 1a peculiaridad de que ésta se en«
tiende virtualmente & todo ¢l pafs, con distintas sonas y modalidades iic in-
fluencia; régimen de capacitacién del personsl: compra de muebles y Gtiles
de oficing; aprobacién del Régimen Orginlco Fuaclonal; réginen yeneral de

formularios y tantas otras que seria largo y ocicso enumerar.

Ante esta situxcién el Poder Fjecutivo Nacional dicté el 2 de Dicleni-
bre de 1566, el Decreto 3.969,/66, denominade ' Flan de Reorganisacién y
Recuperacién de los Ferrocarriles Naclonales' , en el cual se sedalaban las
pautas a la cual deberia cefiirse en #l {futuro la Empresa. Iste plan cuenta
con los sigulentes capitulos: I. Ordesamiento Adodnistrative; II. Moderai.

zacién Cperativa; L. Explotacidn Cormercial ; 1V, De lag Coatrataciones;



V. Régimen de Trabajo y Convenies de labdber; V1, Talleres; VIL. Plan de
Reequipamiento y Reacondicionamieats; VIII, Dimensienamienteo de la Em-

presa; IX, Emergencia del Plan.

Debea destacarse por su sapecial sigaificade on nusetya materia ol
plrrafe 10) del capliule I, sebre Ordenamisate Administrative, que dice
textualmente: "se adeptaria las provideacias que correspondan pares implan

tar wna fllosoffe empresaria moderna, de tipe ladustrial y comsrecial. Para

s venie S8 oOponen 3 ¢

& un: gestién empresayis jndustrial y comercial; Asimismo, y ea forma

concomitants sl capitule IX, demominade EMERGENCIA DEL PLAN, 3er.
pérrafo se recalca dicho cometido al decir 'la Empresa propondrf la modi-
ficaclén o derogaciéa de decretos y reglamentaciones legales y denunciaré
las actas-convenies y compromises cuyas cliusulas o disposicienes se opop

gan © no permitan la aplicaciba de las presentss directivas'.

El 9 de enero de 1967, se desigaaron las actuales awtoridades de Fe-

rrocarriles Argentines.

E1 Decrete 27/67, de ess fecha atribufa al titular de 1a Empress to-

das lze facultades y atriduciones que correspondian al Directorio de confor-
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mided con el Estotuto entonces vigente.

No obstante estas amplias otribuciones, las nuevas autoridades se
vieron coartades en su accionar por 1a rémora de disposiciones legales y
burocrdticae que habrian de heredar como consecuencis del estado de cosas

entonces imperante.

Ello hizo, que de ccuerdo con las directivas que sobre la materia
legal estatult el Plan de Reorgunizacién y Recuperac.6n de los Ferréeerri-
les Naclonales {Decreto 3969/66), se procediera a gestionor 1a modifica-
cidéa de algoncs aiaponidionu legales de caricter urgente; encomendando
adernés 2 un egaipo técnico, integrado por persensl militar, sbogados, con
tadores, ingenieros y demde funcionarios idéneéa en las disiinta.s materiase,
la elaboracién de un Froyecto del Nuevo Estatuto Jurfdico para le Empresa,
que debin realizarse aprovechando tode la experiencia recogida, tanto en el
dmbito empresario, como en el nacional ys sez en el campo de 1a 2dminis~
tracién piblica, como en el de lz actividad priveda, y afin comparando 1z
experiencia internacionzl, priscipalmente la de los paises éne marchen &

la venguordin en Iz materiz ferroviaria,

Como producto de las :nedidas urgentes toimadas se puede mencionar
el Decreto 7402/47, por el cunl se derogaban los artfculos 40, 41 y 42 del

Estcotuto entonces vigente; dichos articulos imponfan que los contzatuciones
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que rezlizors 12 Empresa por rmontos superiores o MEN 50. €00. 000. -
{CINCUENT. MILLCNEE DE PE“" 0% MONEDA NACICNAL) $ 560.000. -
ley 18. 188 (CUINIENTO® MIL PESOT) en las contrataciones directas, o
M$ N 100. 000, 000, - (CIEN MILLONES DE PESQOS MONEDA NACICNAL)

$ 1.000.000 ley 18. 188 (UN MILLON DE PE£OF) en los restantes tipoe de
contratr:.cione-i, debizon ser previamente autorizadzs por el Poder Ejecutivo

Nacional, con la intervencién del Ministerio correspondiente.

Ya e§ el tépico integral de lo reformz de fondo de toda 1o legislacibn
emnpresaria, 1o comisién encargada de la elaboracién de un nuevo estatus
juridico para 1z empresa, redact$ un proyecto de ley que luago de nlgunce
modificaciones, fue posteriormente sancionado y promulgado por el Poder
¥jecutivo Neclonal, con fecha 17 de setiembre de 1969, siendo 1a actual ley

N® 18. 360, la Ley Orgénice Bisica de Ferrocarriles Argentinos,

Fllosofla de la ley 18. 360

La filosoffz de 1o ley 18. 360, tiende o dotzr o Ferrocorriles Argen-
tinos, de la flexibilidad y dinfmica propla de lcs empresze de tipe indus-

~

trial y comercial moderno.

Ello, no obstante 12 apariencia sencillez de su snunciado, ha deman

dodo &rduos e ingentes esfuerzos pera poder logrzr su concrecidn, pues se
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ha debido contemporicar con una serie de situaciones de hecho y de &grecho,
motivodas lag nn“a por la circunstancia de que Ferrocarriles Arjentinos,
debic continuar dentro del dmbito de 1a economia estatal (es un eate con co-
recterfsticos de empresa privade, pero como ¢onjunto, su patrimonic con-
tinfia siendo de propiedad estatal) y las otras por la secesaria ingerencia
que hon tenido en ellz antes de su sancién, los organismos del estado a los
cusles compete la materia (Ministerio de Economfa y Trabajo, Cecretarics
de Estado de Transporte y de Kac‘iaaﬁa y demds organismos técnicos), lo
cusl ha hecho trensigir an alguncs tépicos que fueran adaptados por wias de

12 negociacién,

Esta ley logrs en generzl arbitrar los medios que, ponderando loe
particﬁlai'ea circunstencias de la explotacién ferroviaria y sus actividades
complcmenta.ri#n vy subsidiarics provez los elementos legcles necesarios po
ra su dindmico desenvolvimiento, innovando particularmente en aquellos as-~
pectos que ne condicen a sus necesidzdes, por la legislacién vigente pero las

restantes Empresas del Estado,

La Ley 18, 360 21 encuadrar ¢ Ferrocarriles Argentinos en un régimen
similar a las empresas privades, lo hizo partiendo de una serie de situacio-
nes ficticas y de derénho que fue menestsr contemplar. Esto surge a lo laz
ge de todos aus titulos y a‘rtfcuiol. Vemoa‘ asi 12 analogla existente entre las

- facultades que s¢ reserva ¢l Poder Ejecutivo Nacionsl come natural sepresen
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tante de l2 comunidad nacioncl, con las facultades que normalmente corres-
ponden & 12 asamblea de accionistzs para las sociedades anénimué; ésto se
observa particulormente en maoteris de 1a mecénice de los decisiones supra
Empresa, tales como I ‘aprobacién por el Poder Ejecu‘tivo'de sus planes de
-#ccién de largo, medicno y corto plazo; de su presupuesto patrimonial, eco
némico y finznclero, asi como Is Memoria, el Balance General y Cucdro
Demostrativo de Ganencias y Péraidas_. debiendo estos Glitimos documentos
ajustarse & las disposiciones generiles que rigen para la formulacién de los
balances de los Cociedades fin6nimas; ¢l FPoder Ejecutivo nombra a sue altss
autoridades, (Presidente, Vicepresidente Ejecutivo y Directores) y o los
Efndicos, siendo también quien reglamenta la funcifa de la aunditoria externa
encarygada del contralor de legitimidad y del régimen contahle, etc. Otro
aspecto de la analogia mencionada con las empresas privades surge de los
atribuciones de 1o empreasa, qgue son todas lai establecidas en las normas
de los Cédigos Civil y de Comercio, sin otra limitacién que 12 ley de que se

trats.

La estructura de la ley 18, 360 puede visualizarse en el apéndice N 1,

Frospectiva para 197¢

Podemons decir que las prospectivas de Ferrocarriles Argentinos al

finalizar la década del 70 estin  signadse en lo juridico por al avance de
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las ciencias y de 1o técnici en general, al servicio de los cuclés y del ciuda
duno en for:a integral deve estar la ciencia juridico, couio expresién aco-

zada de su coutetido.
Ello traerd aparsiada 1a sigulente situacién:

A) -  firmonlz en el desenvolvimiento exnpresaric de Ferrocarriles Sirgen

tinos, sin més trzbas ni burocracia que las que podrian tener los mis sde.

lantadas einpresas nacionzles o extranjeras.

B) = Coordinacién con los restantes medios de transporte en particular y
de las comunicaciones en general, por medio de una sabia ley de coordina-

cién generszl de dichos :nedios.

C) -~ Integracidn de Ferrocarriles Argentinos 2 los restantes medios de

transportes internacioncles, tanto en el plano regional como en el mundial.

D) - Funciones de fornento suiragada por el estado en parided de condicio
nes con los restantes medios de iransporte, tanto pGblicos ocvimo privados

como corolario de su total integraciéna nacional.
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POLITICA Y COCRDINACION DEL TRANSPORTE

ASPECTOS GENERALES

Conviene sefialar que la Argentina no ha desarrollado adn una polf
tica de transporte efectiva, nl tomado medidas adecuadas para la coordinacién
del mismo, lo que ha resultado ser un factor de gran incidencia en las pérdi-

das financieras que han tenido los FF.CC.

Ello ha contribuido a agravar el proceso inflacionario, ya conoci-

do.

Es importante, por consiguiente encarar una politica nue contem-
ple los siguient~s 2spectos:
1. asegurar la eficiencia de operacidn de los servicios
ya existentes,
2 basar las decisiones de inversion en un criterio econémico
firme,
3. establecer una polftica tarifaria que reileje la escasez de
los recursos econér icos y eventualn ente -poyar dicha flja-

cidn sdlo en los costos de operacidn para el caso de FF.CC,

Un reauisito para la ejecucidu efectiva de estas tareas <debe ser

una mejora en el sistenia de recopilacidon de Jatos, de manera jue las deci-

54



siones sean tomadas en bagse a un conocimiento adecunade de las instalaciones

exigtentes y a una evaluacidn de las necesidades futuras.

Especificamente, los réétadoa de recopilacibn de datos necesitan
mejoras en los siguientes aspectos: |

- uptiliracifn y costos de la flota de vehiéulos automotores

=~ inversiones para carreteras y gastos de mantenimiento

+ condicibn del material rodante ferroviario y de los equipos

de talleres y costos ferroviarios.

Una imagen clara de 1a falta de equilibrio, derivada a su vez de
Ia falta de coordinacidn ya sefialada, la da la informacién estadistica bisica
de transporte clasificada por los diferentes medios utilizados como se des~

prende de los siguientes cuadrosn.
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TRAFICO DE CARGA POR TIPO DE TRANSPORTE 1950-1966

(Miles de Toncladas Productivag)

ANO TOTAL CARRETERAS FF.CC. NAVEGACICN DE TRANSPORTE OLEODUCTOS
CABOTAJE FLUVIAL.
1950 187,998 147,823 32,849 ' - 7,257 - 69
1951 205,727 163,123 32,966 - 9,526 - 112
1952 184,279 142,664 29,677 - 11,796 - 142
1953 216,020 173,272 30,540 - 12,024 - 184
1954 215,017 170, 850 31,042 - 12,915 - 210
1955 221,998 179,164 28,712 - 13,904 - 218
1956 217,502 175,373 27,785 4,320 9,766 258
1957 220,396 177,951 26,872 4,143 - 10,969 455
1958 236,863 193,615 25,320 - 5,411 11,934 583
1959 229,697 184,543 26,798 5,453 12,180 723
1960 233,966 186,310 26,166 6,907 13,089 1,494
1961 248,005 198,188 21,964 9,739 15,522 2,592
1962 243,340 195,855 17,220 10,479 16,170 3,616
1963 238,952 192,806 16,805 10,279 15,482 3,580
1944 259,880 207,893 20,692 10,501 16,962 ' 3,732
1965 285, 600 226,285 23,407 10,247 18,630 7,031
1966 280,125 220,059 21,944 10,235 20,140 7,747

FUENTE INFORMACION: CONADE
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TRATFTICO DE CARGA POR TIPQ DE TRANSPORTE 195081966

{(Millones de Ton. x Km.)

ANOS TOTAL CARRETERAS FF.CC. NAVEGACION DE TRANSPORTE OLEQODUCTOS
CABOTAJE FLUVIAL
1950 29,054 7,652 16,120 5,189 93
1951 32,049 8,607 16,479 0,812 151
1952 32,094 8,212 15,256 8,434 192
1953 33,545 9,684 15,016 8,597 248
1954 34,103 9,468 15,197 9,234 284
1955 35,129 9,502 15,392 9,941 294
1956 35,918 10,061 14,870 6,920 3,719 348
1957 35,662 10,263 14,367 C 6,481 3,720 831
1958 37,999 11,346 13,835 8,339 3,670 809
1959 46,723 311,411 15,530 8,974 3,798 1,010
1960 47,084 14,216 15,188 11,437 4,135 2,108
1961 56,048 17,645 14,014 16,232 4,624 3,533
1962 57,988 19,613 10,959 17,927 4,898 4,591
1963 56,707 19,406 10,695 17,439 4,623 4,544
1964 62,897 20,618 12,560 20,102 5,221 4,396
1965 70,488 23,532 14,186 19, 945 5,153 ~ 7,672
1966 69,499 13,798 19,917 5,579 7,036

23,169

FUENTE DE INFORMACION: CONADE
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Entre 1960 y 19566, 1a participacidn del FF.CC. en el total de trans
porte del trdfico de carga, ha disminuido de un 32% a an 20% y su participacién

en el trdfico suburbano de pasajeros dismiouyd, de un 22% a un 17%.

Ean 1967, un aumento general de las tarifas ferroviarias de un
60-70% causb una disminucién adn mis aguda, un 16§ para el trdfico de carga

y un 14% para el trifico suburbano de pasajeros de la participaciéa total.

No se trata per cierto de plantear 12 necesidad de que un sistema
mantenga la proporcién que adquirié en determinado momento en el total del
tr&fico, lo que significaria negar los adelantos tecnoldgicos, sino de aplicar
los redios necesarios, para gue la transformacién que necesariamente deba
hacerse, tenga como objetivo lograr que los costos sociales sean rainimos en

el proceso.

FINANCIACICN

La financiacidn para las inversiones del sector transporte, provis
nen de los ingresos generales del Gobierno, impuestos tipicos y de la produce

cidn interna de fondos.

En el caso de los fondos para las carreteras, la diatribucién de
los recursos entre las distintas provincias no estd bacsada en las necesidades

especificae, sino que se bace de acuerdo a un criterio fijo.
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Este ha sido el principal factor de desequilibrio en el desarrolle

de las redes viales de las diversas regiones.

Es aconsejable que 1a canalizacifn automitica de los recurscs
hacia las provircias sea eliminada y que se adopte como criterio, el de 1a

productividad o crecimiento econbmico para la seleccifn de las inversiores.

Los objstives de la coordinacién del transporte pueden ser logra
dos si los usuarios pueden elegir libremente entre las diversas clases, y si

las industriae del traasporte pueden competir entre ellas sio trabas.

En el transporte de carga, existe una situaciéa de ''facto"” de li-
bre competencia y ademis preseata reglamentaciones restrictivas, mis que

pormativag, las que bien podrian abandonarse.

Para el trifico de pasajeros las reglamentaciones restrictivas sg
bre 1os itinerarios, las tarifas y loa horarioe afectan negativamente a la dis~
tribucién de dicho trifico entre las distintas clases de ttaésperta y deberfan

suprimirse en forma gradual para los servicios suburbanos.

El sistema institucional vigente en materia de transporte, no
permite la formulacién, ejecucidén y supervisién efectiva de una polftica na-

cional en esta materis,

-
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La Secretaria de Transporte es responsable de la coordinacién
del transporte, pero sblo supervisa log FF.CC. y la industria del transpor-
te automctor mientras que el planeamiento de las carreteras lo realiza la Di

reccifn Nacional de Vialidad, dependiente de la Secretaria de Cbras Piblicas.

las grandes pérdidas financieras producidas por los FF,.CC. han
8ido un factor de incidencia en los déficit presupuestarios y han contribaido

en gran medida a los problemas econdmicos del pais.

La eficiencia financiera ferroviaria, ha sufrido un constante dete~

rioro a partir de la Segunda Guerra Mundial,

Esto se debe en gran medida, al hecho de que los F¥.CC, se im~
plantaron a fines del siglo XIX y principios del XX, cuando tenia lugar en la
Repiblica Argentina una rdpida expansién de la producciba agricola, y cuando

no existian otros medios para el transporte masivo de granos a los mercados.

Este proceso de expansidn, una vex frenado, redujo la capacidad
de ganencia de las enipresas a lo que ge sumé luego la creciente competencia

del transporte automotor.

CCORTINACION

La coordinacidn del transporte no significa, tal como ya se ha
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planteade, transferir forzosan-ente triafico de un iredio a otro para compensar

por esa via la menor eficiencia operativa del segundo.

Se trata de hacer que la menor sficlencia cperativa de un niedio
con respecto a otro no implique la desapericidon de aguellos | elenientos de
éste que puedsan o necesitan concurrir en proporcidn importante, al rmanteni-

miento del proceso productivo.

S¢ da por supuesto gue en la consideracidn comparativa de los
criterios de costo, tienen cue entrar elen:entos ajenos a los de fndole estrice
tarmmente contable, en la rmedida en gue estos no consideren factores cue hacen
a la economia en su conjunto y cue no pueden verse reflejados eficazmente cn

dich:og criterios,

i rigidez Jde las inversiones en el sisten:a ferroviario, y las ca
racteristicas del mrismo hacen poco vilida 1a comparacién con el autotrans-
porte capacitado para realizar an trdfico directo como el de puerta a puerta

| con r-ayor facilidad.,

F's por ello cue en caei todos 1os cisterras ferroviarios del mun-

do el déficit de la ferrovia La sifo un fenbdieno fdciluiente observable.

El origen de la red ferroviaria, explica sus caracteristicas radia

les con respecto al puerto de Duenos Aires, fendémeno exactamente igual al
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producido en Estados Unidos en periodo similar, donde se pueden observar
dos redes centradas en Chicago una de ellas y en los puertos del Atléntico

1a otra.

Los cambios posteriores operados en la economia desactualizé

la organieacién original y fue generando paulatinamente la situacién actual.

Es evidente que no es esa 1a Gnica causa de 1a actual situacién
ferroviaria y por otra parte el conocimiento del fenémeno no lo hace menos
vigente. Se agregan a él, raxones de otro orden entre los cuales no se de-
be dejar de menciocnar la politica aplicada a partir de la nacionalizacién del

sistema.

Este hecho debi6 implicar la adopcién de un criterio de recova~
cibén, adecoacién y modernizacién del sistema, en la reedida en que ya no de=
bian pesar los problemas propios de la empresa privada, cuyos motor pringi
pal es necesariamente la obtencién de beneficios, y que no en todos los casos
podia encontrar rentable la inversidn ferroviaria coniparada con otros secto=

res econdmicos.

Ello no implica que el Estado deba dejar de utilizar un sistema
de cdlculo contable adecuado, sino que implica la necesidad de adoptar una
politica en materia de transporte ferroviaric cocherents con la del desarrollo

del pafs.

62



El proceso de descapitalizacién relativa en el que entrd el sistema
a partir de 1a fecha a que se hizo referencia, generd en us periodo inmediato
posterior, la aparicidén de un déficit creclente cuyas consecuencias ya se cono

cen,

La politica de transporte piblico estd principalmente dirigida a
1a distribucidna de los escasos recursos econdémicoe para las inversiones ya
la explotacidn de los diversos medios de transporte para satisfacer las nece-
sidades de este tipo, al costo total que resulte mis bajo para la economia.
La tarea bésica es por cann_iguiente asegurar cue los servicios existentes
operen eficientemente, sobre una base financiera sdlida y que las decisiones

de inversidn sean tomadas con un criterio econdrmico estable.
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La situacifn en que se encuentra la cxplotacidn ferroviaria argen
tina se puede observar, en términos de cargs transportada, en los coadros
en los gne se ba sefialado 1a cvolucién de 1o misma por los diferentes medios

existentes.

Eilo ba generado un proceso de pérdida de capacidad financiera
del sistema, agravads recurrentemente por Iz imposibilidad de disponer de

recursos adictonales suficientes para modificar 1a situscibn ya exzistente.

1a capacidad de gapancia de lag empresas ferroviarins es negati-
vay creciente en gu teadencia, 1o que se abons en los cuadros que we transcri
ben, correspondientes 2 las operaciones de los afios 19567, 1968 y 1969. los
misgmos corresponden a la cuenta de explotaciba.



1)
2)
3)
4)
5)
5)
7)
3

a. Taetos de explotacibn

Conservacifn de Via y Chras
Conservacién de Trea Rodaots
Alistamunto y recorrido T.Rodante
Servicio de Tréfice

Servicio Fluviales

Administracién

Gastos Varios

Servicios Auxiliares

Subsidio al usuarie
b. Productos de explotacién

Fasajeras

Exceso de equipaje
Encomiendas

Carga

Haclends

Trevss sspeciales
Telogramas
Almacenaje
Arrendamientos y Alquileres
Varios ‘
Servicios Auxiliares

%

17,3
21,9
27,3
23,8
0,3
2,9
6,3
0,3

1967

113.502.230

19.411,322
24.848.794
30.929.417
27.090.613
412.080
3.376.299
7.173.475
260.271

68.930.555

35,9
0.*!
5.2

53, !

' 3;0

0,01
0,2
0,2
3,2
0,9 .

0,04

9

24.747.782
94.394
3.631.023
35.913.678
2.077.749
12.237
153.059
833.405
767.%92
568.728

30.916

65

%

18,0
18,9
28,2
24,3
0.3
3,2
7,
0,1

35,4

0,1

4.8

52,4
2,9

9,02
0,02

1,
1,7
1,2

9,02

1968

0.923.347
20.009.000
21.022.028
31.1588.393
26.670.267

374.106
3.59‘.1‘@
7.926.953

168.460

77.064.478

27.356.820
105.003
3.710.904
40.394.189
z‘z“"e?
17.696
158.131
792.681
1.339.301
930.855
16.486

1969
% 113.866.308
17,4  19.578.737
21,2 24.241.889
27,3 3).082.387
- 24,3 27.585.058
0,4 489.988
5,3 6.123.803
3,7 4.260.015
0,2 251.056
0,2 253.374
83.931.051 - °
36,57 230.694.428
0,13 105.061
6,30 5.285.467
49,75 41.757.835%
3,35 2.815.438
0,01 5.655
0,20 168.358
1,86 1.560.948
1,07 901.413
0,02 18.509



Las pérdidas de explotacién se ven sumentadas por las cargas fi

nancieras tal como se puede observar en la cuenta de gananciag y pérdidas.

. Los dos elementos, cuenta de explotacién y de gananocias y pérdi~
das, que se han utilizade para considerar 1a situacidn actual de la explotacién
ferroviaria sintetizan muy claramente una amplia gama de fendmenos que se

ven reflejados en dichas cifras.

‘Frenté a esta sitvacifn, los distintos estudios que se han realiza
do, 12 mayor y mis importante parte de ellos con participacién de los orga~
nismmos internacionales de crédito o directamente por estos, han coincidido

en sefialar un esquema de solucioncs gue se pasa a considerar.

Congiste el mismo, sustancialmente, en ¢l redimensionamiento
de la red, ehténdido en este c@so como una reduccién de ia misma, mediante
la c;tau;sura y eventual levantamiento de una serie de ramoales y estaciones
econSmicamente no rentables, supresidn de lineas, reduccibn del efectivo
en personal, redimensionamiento y modernizacifn de talleres, reﬁmcién
del material rodante, racionalizacién y antomatizacidn de las playas de clasi~

ficaci6n de trenes.

66



eSP

DNLETRATINAG T35 L7y COROGICLT

[ weeted WIS Lyl
O SROETNMYN T

ROV



A ests altura del andlisis cabe bacer una consideracifn general
acerca de las distintas variables que se han pknteaao con relacién al proble
ma de la explotacién ferroviaria, 1a funcién que cumple en el sistemas de

transportes y la forma mis idSnea para superar el déficit.

El enfbgue tiene dos dngolos claramente defiridos. For una paz
te se puede analizay con el criterio de una explotacién empresaria privada;

por otra parte con ls consideraciSn propia de una smpress ptblica.

El cardcter pecoliar del servicio ferroviario ba hecho gue aén
cuando so propiedad fuera privads, l1a relacifn con el sector piblico por la
via del establecimiento del sistema tarifario, por las consideracicnes parti
culares con que se tratd a las empresas respecto a las normas corrientes,
 especialmente en materia de importacién de equipos, aspectos figcales, otc.
ban dado a dicba empresa privada un carécter aiferencial que se aproximaba

en medida importante al de un ente piblico.

Por una parte, al tratarse de un serviclo piblico, cayas foncio-
nes son irreemyhnﬁieg en muchos aspectos, 1o gue genera Ia intervencién

constante de los poderes piblicos.
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Zo otro aspecto porque habiendo sido durante mucho tiempo, por
su sataralesa intrisseca, una explotacién de tipo monopflica, también gene-

r6 un tipo de accibn coastante del sector péblico, presionando en las tarifas.

No se renovard aguf Ia visja discusién sobre of ¢l sistema tari-
farie, elaborado priancipsimente por las empresas favorecié en particular a
los importadores ingleses pero sf conviene dejar sentado el carficter de Ia

relacién, ya establecido en Ia visja ley Mitre,

Todo ello hixo gue al pasar el dominic del sistenn al sector pie
blico, 1a erganizacién existente siguid funcionande sin mayores cambios, uti«
lizandoe los mismos reglamentos y normas cuya eficiencia habfs sido probada

& travas de los afios,

No debe tampoco dejarse de lade qaa las condiciones de explotacién
del servicio en el momaento de realizarse h nacionalizacién habfan decafdo,

fentmens que se puede observar a partir de la crisis econdmica de 1929.

E} lanto rm:m de las renovaciones de eguips y del mantenimien~
to y el bajo rendimiento de Ja explotacién, hizo que ya en el afio 1940 ¥... Al
respecto ¢l gbbierno briténice ka expreasado el deseo de gque se considere un
plan gemeral de adquisiciéa de los ferrocarriles ingleses en la Argentias, y
de que los saldos en libros seaa aplicados prefereatemente al pago on efecti-

ve de valores represeatativos de las mencionadas ioversionss de acaerde con
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el plan que se elabore...” lo que se puede verificar en 1a correspondiente
memoria del Banco Central de 1a Repablica Argentina, fueran ofrecidas en

wvents las empresas ferroviarias 21 gobierno argentino.

Es evidente que 1a situacin particular de 1a economfs inglesz,
como consecuencia de la guerra mundial, y Ia de las mismas empresas por
sa {alte de actuslisacién, concurrieron a dicha oferta, de Ia que se hizxo cay

g0 ¢l gobierno argentinc en 1945,

A partir de esa fecha comienza un proceso de degradacién del
sisterca ferroviario que sumado a los antecedentes sefialados fue persisten-

te y no pudo ser frenado hasta la fecha.

No pocos intentos de plasificar el resurgimiento 4e los ferroca-
rriles se han efectuado hasta el momento. No tiene demasiado interés rela
tar todos ellos, muchos de los cuales se encuentran enunciados en los distin

tos planes econfmicos nacionales.

Er cambio sf conviens detenerse en el que se formulara en 1962
en un estudio efectuado por convenio entre £l Gobierno Argentino, el Fondo
Eapecial de las Naciones Unidas, y el Banco Internacional de Reconstrucciba
y Foments, denominadoe ""Transportes Argentinos, Plan de Largo Alcance”,

cuya direccibn técnics estuvo a cargo del Sr, T.B. Larkin.
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1 denominade Plan Larkin sugeris como soluciés del problema

ferroviario, despoés de Pacer lan pertinentes consideraciones sobre el sis-

torra de teansportens en gensral, uns serie de medidas gue se siotetizsan a

contirnecién:

i.

Py
*

3.

4.

&,

Redimensioosrmiente de la red, sliminsade m setie de rorcales v 1i-
nesy cuyo manteabmiente cmmm&: fscpersnte,

Redaceibn s persossl por la wix de ues racionelizncids de su utilisg
cifn dehiéncosele agregar Ia derivaca e la eliniisacifs de ramales ca
ies sefalais.

Concepirzcitn e las reparacioses y frabajos Je wantentiolento o pos
cos talleres elircinando alpunos de lon existentes,

é?a:éaﬁmiﬁ@ de Iocoruotoras de vapor gor un parcue de locorcotoras
Tienel, posponienis fncluns la electrificacidn e los servicios suburba
nop del F.C, Roca.

Regcondicionsrnients de s tarifa, Hevindoda a niveles cue permitiosen

y 1o ingresos retos Je explotacién, mediante s coordioncién

de sy tarifas do loa derrds medios de teanaporte,
Reestructuracibo de los repiarentos de trabajo esistentes en el siste~

o ferroviario.

¥l pian desde an ponto de vista econdmico ortodoxe tenia uns con

siatencis y hormogeneidad reales, y debe decirss cue muchos de los progra-



que puedan evitar un alto nivel de desocupacion en el caso del cierre de ague«

ilos.

Con posterioridad a 1a formulacidn del Plan Larkin, se hicleron
varios enunciados de planeamiento, caei todos ellos muy coherentes, pero
que no tavieron posibilidad de apllcic&én por los frecuentes cambios en $a ¢i

reccifn de ia empresa.

El dltimo de ellos, el denominado "Plan de Mediano Plazo" for~
mulado en 1970 reitera varias de las soluciones planteadas por el Plan Larkin
pero por su caricter de medieno plaso, pone maayor énfasis en el programa
de reéquiyamiento y renovacifn. Admite la alternativa de la elecirificacifn
de las lineas suburbanas del F.{. Reca y plantea un pfograma de viviendas
para el peraonal que debe prestar servicios en zonas donde no existan dispo-
aibilidades cn eaa materia. Agrege vpa consideracidn sobre unevés métodos
de operacidn v.gr. el uso de contelners, y trata de lograr en sus enunciados
que la caenta de explotacién logre un equilibrio adecuado en el lapso de cinco

afios del programa.

Analizadas las slternativas de solucidn que se acaban de ginteii-
zar, debe aceptarse que en ninguna de cllas se chserva un grado de imagina-
cibn soficlente, ni la fuerza necesaria en sus argurentos, para que algons de

ellas concite el apoye de todos los sectores interesados realmente en Ia ubi-
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cacifn adecuada del sistema ferroviario en la economia argentina y su recu~

peracion financiera y operativa.

Es por ello que el presente trabajo pretende plantear ans nueva
variante, gue sirva reslmente o dichos objetivos, que le acuerde a la empre
 #a fervovisria I agilidad necesszia para actuar en an nundo coya tecnologia

cambiante obliga & uns adecuncibn permanente de todos los medios de accibn,
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CONCLUSICNES

El esquema bisico de la solucién que se propone consiste en sg
parar dos aspectos del sistema ferroviario d§ modo tal que uro de sllos, Ia
operacida. . sea mansjada por la empresa ferroviaria y que del_ segundo de
ellos, la infrac:tructun v su mantenimiento se haga cargo el estado direc-
tamente por los Grganos administrativos saturales o creaado, si se conside
ra coaveniente, uns orgasizacién burocrdtica adecuada, quedandc de esta

magera la movilidad a cargo de F.A.

Existen varias razones por las cue se considera necesarioc tomar
_esta medida, entre otras se pueden enunciar las siguientes:

« Pomer enun pie de igusid#d al sistema ferroviario con el resto del trans-
porte (no debemos olvidar que en todos los casos, el Estade se hace.c;r-
go de la infraestructura ;por ejemplo: aeropuertos, puert;:s y vias nage-
gables, carreteras). -

-  Por otra parte en otros paises tales como Francia, la SNCF, es uas
empresa netamente de movilidad, el estado se hace cargo de la infraes-
tructura en lo que concierne a conservacién, mantenimiento, reparaciba
y tendido de nuevas lineas, concurrenciando con la empresa en el pago
del personal (50%) gurd&b&rreiu. en el caso argentino, ese personal |

corresponde al departamento Tréfico.
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Lo misme sucede con relacién a In racziosalisacitn de los fervocarriles

SVECOS .

Ferrocarriles Argentinos tendrd a au carge la parte actaments

comercial, es decir, el transporte ferroviaric de passjeros y carga, al que

kay que agregar combinaciones ictarmodales con otros msdios de tranaporie

caande sllo resultare conveaissty pertiendo pars su implsstaclén ¢ implessen-

taclén de los siguienies supusstos:

I

Za

3o

5e

El Estade Naciomal se harin cargo del dificit acumulade 2 la fecha y el
que s produsca durasate ux lapso de cince afies.

Teamiri también & eu carge el mﬁmmm ¥y renovacibn & la infraes-
tructora (via y chras, sedslamicato y telocemunicaciones) y el parsonal
correspondisate come asf también del teddide de nuevas vias,

las cuentas & cobrar por la empress de empresas piblicas y reparticio-

- mes macionales, se actwalizardn sus valores con an {ndice de ajuste ade-

cuade y deben ser aboandas on un plano de civce afios.

Las dewdas de Ia ampresa hacis oiras wm@n“s piblicas y reparticiones
del entade, también ajustadas, seris abosadas per la misms as us plave
de cinco afos, (en ambos cascs se puede llegar por la via de compensa~
cién). |

El astade aewa abogar a la exspress s diferencia entre la tarifa nermal

y 1s tarifa desgravadsa, cuando solicite gue so splicue osta dltima en sque~
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iiaa circunstancias, regiones y/o productos que le interese mantener o
fomentar.

6= Un criterio similar se aplicard para la tarifa de los servicios de paéajg
ros, urbanos y suburbanos, en la medida en que éstas se encuentren deg
gravadas por un pro#eso higtérico. La diieﬁrencia, que  deberia estar
finalmente a cargo de los municipios cuyos habitantes se beéeﬁciag con
dichos servicios, puede ger recuperada por dichos municipios, reduacien
do la participacién de 1os mismos en la recaudacién de los impuestos de
coparticipacién. |
La Empresa de Movilidad Férroviaria (r.A.) xhanten’dra‘{ el servicio en
el mejor grado de eficiencia compatible con los elementos de que dispon

ga en el momento de implantacién del sistema y se hard cargo de:

1, . La adquisicién y mantenimiento del parque tractivo y vremaiéado.
2. Del mantenimiento de los talleres de reparacidn y conservacidn.,
3. Transferird al Estado Nacional el 20% de los beneficios a partir

del 52 afic de iniciadas sue actividades.

Dos condiciones previas deben ser cumplidas para la puesta en
marcha del programa, y son las siguientes:
1. 3 La aplicacién de un programa coordinado de transportes con asig-
nacidén dé trédfico. |
2. La aplicacién efectiva del Plan de Mediano Plazo en todos sus

enunciados y objetives.
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Se entiende que la organizacidén de la nueva empresa fequiere el
cumplirniento de ciertas condiciones minimas, entre las que conviene citar
las siguientes, todas ellas 3 cumplirse concurrentemente con el plan de me

De orden técnico

1. Especializacion de los ténéres

2. Renovacién de mﬁterial rodante |

3. Auomento de velocidad y uso Optimo de la po'iencia disponible.

- &, Elevacibn del indice de rotacién &e los elementos.

5. Racionalizacién y aiutamatizacb:ién‘ de las pla'};as de clasificacién de trenes.

- 6. Implantacién de nuevas formas cvie‘ transporte masive de paeajarog urbanos

-y suburbanos y de cargas a larga distancia’-treneé. direct;os' ¥ block.

7. Tfansporte por containers y piggy-backs lo que llevaria .a. una ccmbina-“
cibn y c§mplemehtaci6n de servicios. “

8. Mo&etnizacién de los canales de inforrmacién para una mayor eficiencia
en la toma de deéisién. |

9. Implantacién de uﬁ programa de reeducacién de mano de obra a efectos
de poder hacer efectiva la reduccidn de persbnal sin crear por ello pro-~

"blemas sociales evitables.

De orden econdmico- ﬁna.n’ciera
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1. Establecimiento de una politica comercial empresaria para incremen-

tar el trafico.
2. Adecuacién del régimen tarifario dentro de la coordinecibn general de

tarifas mediante la aplicacibn de los siguientes elementos de accién:

1) ecspejar la incidencia vial

2) Actualizar costos-variaciones temporales y direccionales,
aprovechamiento de picos y retornos.

3) Virtualizar tarifas -en base a valores locales de costo
y concurrencia.

3. Racionalizar gastos

ord ice
Se 1a considera como una empresa avtdnoma, con la sstabilidad pecesaria
en el equipo dirigente, gue permita llevar 2 caho los planes enunciados an-
terformente.

Asf enunciadas las condiciones de impléntacién y los criterios
de operacidn de la Empresa de Meo¥ilidad Ferroviaria, seria neccsario ha-
cer una descripcién de cada uno de los elementos considerados en el planteo,
pero ello seria reiterar los estudios y andlisis efectuacdos en los Cistintos
planes ya mencionados, debiendo considerarse vdlidos por su mayor grado
de actualizacién, los elementos que en tal sentido se describen en el Plan

de Medianoc FPlaso, del cual se traascriben en Apéndice 1 las consideracio-
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nes cue se entienden n..ds sigmificativas a efectos de este estudio.

KEa camibio se considera convenlenie hacer un 2ualisis de la cues
ta de explotaciéa de los Gitiros tres aflos pare Jeterminar su estructura, y
la proyeccién de la misma en los proxinos cinco afios en funcion de los cri-

terios de la tesis expuesta.

For separadc se hace t2immbién una evaluacidn uel costo del siste~
ma 3 carge del estadc en su faz innediata,.  lan ‘e Mediane ! lamo, reequi-
pamiento y renovaciones le infraestructura y en su proyecciéa futura en lo

rue se refilere a costos Je - anteniniento.

Ne se coasideran en esta QRtiiua proyeceida el costo aue debe abo~-
nar por tarifas diferenciales, por cuaato sc trataria de criterios de polftica

ajenes al cdlculo de s explotaciédn en of.

Fnlo que se reficre al desarrcllo de 1a ¥ i presa de Movilidad Fe-
rroviaria en cuanto a la captacido lutura de car,.as y pjasajeros, se aa supuess
to que la coordinacida del iransporte y el ordenan.iento tariferio de todo el
sistemna, le permitird participar en niayor medida aue en la actualidad en la
captacién de los increceatos sue en el futuro se produscan ea ;mboc Aspecs

tos.
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1)
2)
3)

4)
5)
3)
7
8)
9)

10)
11)

12)

(-} Déficit (+) Superavit de

(=)
{b)
{c}
(d)
(e)
()
{g)
(b}
{i)
L§}]

PROYECCION CUENTA DE EXPLOTACION

A VALCORES COMSTANTES DE 1969

Gastos Explotacién . 1%a. 2% a, 32a. 4%a, 52a.
Conservacién Via . . :

y Obras {a) 40,00 41,60 43,30 44.90 46,60
Conservacion Tren ’ .
Redante {(b)240,00 248,156 256,59 265,32 274,34

Alistamiento y reco-
rrido Tren Rodante - {c) 310,00 320,50 331,360 342,50 354,10
Servicie de trifico . {d) £75,00 284,35 294,01 304,00 314,33

Servicio fluvial (e) 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60
Administracién {(f) 53,00 55,20 57,40 59,69 62,07
CGastos Varios {g) 35,00 35,70 36,41 37,13 37,87
Servicics auxiliares - 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

Compensacibn usua-

rios 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

961,60 994,11 1.027,61 1.062,314 1.097,9}

Gagtos financieros

Compras Circ. 618 (h) 133,00 49,50 66,00 82,50
Servicios Financieros : o

Eximbank {i) 17,60 = 17,00 17,00 17,00
Servicios Financieros

Panco Mundial i 75,00

961,60 1.044,11 1.094,11 1.145,14 1.272,41
explotacién - £0, 60 75,11 28,09+ 26,86 16,66

parte que corresponde a operacidn; aumeataria 4% anual

ramentaria 3, 4% anual '

aumentaria 3,4% anual

aumentarfa 3,4% apual

se mantiene constante-Tidnel irarani-Santa Fe

aumentaria el 4%

aumentaria 2% anual '

amortiza el 10% el 22 afio y luego, 15%,20%,25% y 30% el 67 afio (330 milloass)
u$s 31 millones cambio 5.~ amortiza 10 afios mis intereses

u$s 1,5 ruillones anuales a partir del 5% duraante 25 afios.

&0



Costog a cargo del Estasdo Nacional ler. 2do., 3er. 4to. 5to .

{i:illones e pesos ley) afic afio aflo afio _afiy
1) Pérdidas de explotacién 80 51
2) Pérdidas financieras (1) 890 50 40 40 40
3) Manteaimieato Via y Cbras 160 163 166 170 175

4) Renovacion infraestructura FMP ¢y V. y C. 162 186 210 233 232

5) Renovacidn infraestructura Sy T 17 19 20 19 20

4 479 435 4052 467

{1) Incluye principalmente intereses &
Proveedores, cue se van reduaciendo,

- fervicios de pasa jeros con rebaja y sin cargo
gue no se consideran

~  €e mantienen los interesss sobre

préstamos externos anteriores.
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Para un mejor anilisis y consideracidén de la solucién que se pro
pone, se han confeccionado los siguientes cuadros:
1. Proyeccidn de la cuenta de explotacién -5 afios- en sus Jdos grandes items

Gastos de explotacién y Preductos de la Explotacién.

l.os mismos indican la evolucitn esperada de 1a cuenta de explo-
tacién de la Empresa de Movilidad Ferroviaria, de darse en forma aceptable

los supuestos en que se ha basado dicha proyeccidn.

Se puede observar que la principal modificacién cue se opera es
la reduccibn del gasto de explotacién del rubro Conservacifn de Via y Ubras,
por cuanto es presisamente buena parte del misrco el que pasa con cargo al

Fastado Nacional.

Elo implica una modificacién sustancial de 1a estructura de la
cuenta de explotacidn con respecto a su antecedente inmediato anterior que
es 1a cue se ha manejado basta la fecha y se encuentra reflejada en los cua-

dros anteriormente transcriptos.

Un segundo aspecto significativo a tener en cuenta es el de ia hipé-

tesis formulada sobre la mayor captacibn de trifico.

Es evidente gue con algunas excepciones derivadas de la mayor

~ eaergia o eficiencia con 1a cue en ciertos perfodos se ha manejado la empre-
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sa, pareceria que una cierta atonia general La irenado posibilidades de recu-
peraciba efectiva que se pudieron dar en periodos en que ia demanda de car~
£3 era crecieate y hubiese permitido captar una parte importaate del merca-

do,

 La actitud piblica bacia la empresa ferroviaria, sin causa vilida,
1a Lace responsable en gran uedida de los problemas econbmicos generales,
y puede considerarse cue eno constituye un factor psicoldgico negativo en

cuanto 2 la posibilidad de recuperacién planteada.

£llo no obstante, se considera cue dicha posibilidad de recupera-
cifn es cierta, y en tal sentido es antecedente destacable el hecho de que en
algunos periodos, tal como se ha mencionado, se pudo observar una franca

recuperacién en buena parte del sistema ferroviario.

Si ha sido posible lograr esa mayor eficiencia, en perfo&os deter-
mizados, por el esfuerzo de los responsables 2 cargo del manejo del sistema
en un morento dado, no debe descartarse la posibilidad de lograr soluciones

de tipo perrnanente en esta materia,

Es por las razones expuestas que se entiende cue la empresa fe-
rroviaria puede y debe captar el crecimiento natural del trifico en la inisms

proporcidn que rmantiene actualmente e incrementar dicha participacién de
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un modo sistemitico y creciente sdecﬁzdo a su nueva capacidad, dada por las
inversiones previstas en el Plan de Mediano Plazo, a lo que debe agregarse

ia noeva estractura gue propoae este cntudié. de ser adeptada. En ei cilcu~
1o de dicha posibilidad debe afiadirse como elemento sustancial el hecko de Ia

coordinacién de los sistemas de transportes y del régimen tarifario.
2. Proyeccidn de las inversiones 2 cargo del Estado Nacienal.

En esta parte del andlisis se destaca el hecho de que ‘ei Estado de~
beri subvenir las necesidades derivadas del mantenimiento de la infra-estruce
tura y de su renovacién y ampliacién. El Flan de Mediano Plazo efectia una
previsidn que en este dltinio aspecto implicaria la renovacién de aproximada-
mente un 25% de la infraeatructura‘ en el lapso de 5 afios, lo que hace previsi
ble que dicho desembolso deba mantenerse en forma relativamente constante

en el tiempo.

Ello implicar{a en conjunto un aporte de aproximadamente 460 mi-

llones de pesos anuales para cubrir los rubros citados.

La cifra adn siendo importante no serfa ya sigaificativa ah Ius
del problema actual caracterizado pdr un incremento sistemitico del déficit
lo que ocasiona no solamente un problema de indole monetario sine que impli

ca una serie de perturbaciones en los sectores industriales proveedores de
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1a empresa, por la irregularidad en los pagos (11 meses).

En la medida en que la Empresa de Movilidad Ferroviaria logre
un ordenamiento financiero adecuado en el tiempo, de acuerdo con la e§olu-
cidn prevista, podr4 subvenir eus necesidades de reccuipamiento y eventual-
mente concurrir a conjugar el problema del Estado Nacional mediante 12 trans-

ferencia total o parcial de su superavit futuro.

La tesis enunclada tiende a plantear la posibilidad de un cambio

sustancial de mentalidad con respecto a ia organisacién ferroviaria.

Ee trata de gustituir formas de operacién que han demostrado una
eficiencia muy relativa, frecuentemente por causasi. ajenas a la empresa mis-
ma, pero que hubiesen generado las perturbaciones nctuales frente a una orga-

nizacidn diferente.

Criterios sirnilares se han aplicado en otros paices, con caracte-

risticas propias en cada caso v.gr. Francia y Seecia (Ver ap.3).

Adn sin pretender gue el cambio permita a corto plazo lograr ana
eficiencia simifar a la alcanzada por estos pafses en la explotacién de su sis-
terma ferroviario, se puede lograr una dindmica de cambio que darfa la pag-
ta de una solocién: efectiva al viejo problema del transporte ferroviario argen

tino.
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BUENCS AIRES,

Excelentisinio sefior Fresidente de la Nacién:

La Empresa Ferrocarriles Argentinos ha elaborado el adjunto pro-
yecto de Ley, destinado a2 reglar, bisicamente, el funcionamieato de 1a ci-
tada empresa, de confermidad con las directivas cestenidas en el ''"FPlan de
Reorganizacidn y Recuperacién de los Ferrocarriles Nacionales' aprobado
por Decreto 3.969/66. En éste se prescribe que ''se adoptarin las provi-
dencizs que correspondan para implantar unz filosofia empresaria moderna,
de tipo industrizl vy comercial. Fara auﬁerar los inconvenientes que actual
mente traban le consecucidn de tal propésito, la Empresa propondrs la mo-
dificacifn, sustitucién o supresién de las leyes, decretos y regleamentacio-
nes gue, 2 su juicio, se oponen a una gestiﬁn‘empruaria industrial y comeg

cial’.

Hasta el presente, los Ferracarriles Argentinos han venido desarro-
llando su accifo bajo el régimen legsl, comin a las restantes Empreta£ del
Estade, creado por 1a Ley N7 13,653, modificadz posteriormente por las

Leyes Nros, 14.380 y 15. 023,

La prictics de la eplicacién de ese régimen ha venido a mestrarle
como inadecuado a los fines de alcanzar el nivel de eficiencia requeride por

1a naturalexa del servicis péblico y por Ias sxigencias de I competeacia que
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ejercitan otros medios de transporte. Trétage en consecuencia de arbitrar
el instrumento legal que cl ponderar las particulares circunstancias de 12
explotacidon ferroviiria, provea los medios legales y reglamentarios espe-
cificos de 1z actividad, aspectos estos que no consultan la actual reslidad
fegislotiva gue se halla conformada por las citadas leyes de empresas del
Estado, el Estatuto aprobado por Decretos Nros. 3135/64 y 8274/65 vy las

leyes de Contabilidad y de Cbras Pdblicas.

Comeo critica esencial a este régﬁnca vigente, no puede dejarse de
lado que los Ferrocarriles son empresa comercial e industrial y esz condi
cién no cambia, pertenezcan o no al Estado. Como ts] lo reconoce el adjun
to proyecto de ley que tiende a otorgar tratamiento especial 2 la cusstién
ferroviaria, vinculada como se encuentra de modo trascendents y por mu-

chos factores al bienestar y desarrollio de 1a Nacién,

Le define el proyecto como ley orgéinica bisica, toda ves que sus dis
posiciones constituyen preceptos tendientes o estructurar y formular las
normas que permitan remover, en los distintos sectores gue integran la ad
ministracién y explotacidn ferroviaria, los obatdéculos que afectan una ges-

tidn activa y acorde con los ahjetivos que motivan 1a zctuacién de 1a empresa.

Desde este punto de vista, reitérase para determinades situsciones

sl articuisdo del estatuto vigente, aunque confiri§ndole en el proyscto 1a je
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rarquiz de ley.

Se sefiala en 2! mismo que la Empresa Ferrocarriles Argentinos ten
dri 1a capacidad de las personas de derecho privado, conautarquia para su
desenvelvimiento dentro de 1a caracterizgcién de empresa comercinl e in.

dustrial,

Bajo el concepto de ‘‘Constitucién, Denominacién, Capacidad, Domi-
cilio y Atribuclones’, se incluyen en su ohjeto, no #8le las actividedes tipi-
camente ferroviarias sino otras que, calificadas de complementarias o sube-

sidiarias, su ejercicio comporta conveniencia manifiesta para su economia.

“e forrula csimisme una enuncizcidn de todes aguellas atrihaciones
y obligaciones que se ha estimado constituyen neccsoria frnplementacién e
instrumentacién de atribuciones legales pora cumplir las finalidedes previse
tas en el sistema de Flonesmiento, Programeocién y Control que se han pro-

pussto las autoridades del Organisino.

Con relacifn a dichos aspectos que hacen a 12 competencia, cabe ha-
cer presente que todas lag atribuciones conferidas implicen simplemmente ofip
inar el concepto de autarquia en la gntién; sin perjuicio de 1a responsabili-
dad que concierne a las aatoridades por deficiencias e irregalérmadet en su

desempeiio.
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A este respecto la reforma legal que se propone, iastaura el sistema
de scuerde al ¢ual, 1a potestad de vigilar la corrvecta iaversién de fendos y
¢l cumplimienio de ise noymas legales y reglamentarias, ne configure e~
anoscabo al sustitucién de 1a voluntad de los Administradores. Estimase oper
tamo destacar que, por la premiscuidad de mecaniamos de control que actdan
al presente en relacién con el Organismo, aquellos han venido en ¢l hecho a
limitar la autarqufz y posibilidades de decisién del ente. lLos efectos fnme-
diatos de esa situscién se traducen en burocratizacién de 1> 2ctividad admi-
nistrative por la gravitacién de un ordenamiento normativo que se aplic:,
primordialmente, al exemen de los medios & que se h. recurrido yno a I
cprecizcién de los resultados logrados en funcién de los objetivos propues-

tos,

Bzjo los diversos tfltulos que agrups el zrticulado del preyecto se de-

finen las situacliones siguientes:

CONCTITUCION, DENCMINACION, CAPACIDAD, DOMICILIC Y ATRIBU-

CICNE": “e incluyen en est: némin: de :ztribuciones y obligaciones, aque-
1lzs que hacen 2 su zctuacién como ente de carfcter comercial, propercio-
nfndole l2s ficultades que normalmente corresponden 2 todo ente ampresa-
rio en el manejo :ie sus propios bienes y en 1= contratacién de los servicios

que requiere o que presta,
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plen:entarse con un ordenamiento del réyiren interno de 1z ¥mpress, fun-
damentzdo en la delegacién de stribuciones que hrcen 2 1a dinfmica de tods
e.npreso industrial y comercial, que en el ¢~ s0 que nos ocups se halla limi.
tado sola:nente por los planes de inwr-!énn y por el presupuesto de 1a mis

nla.

REGIMEN DE EXFLCTACICN: En este titulo se reglan ciertos tSpicos que

en un régimen .le concesién a empresas privades, deberfan ser tratados en
el :alsu.0. ‘e zutoriza en €] a Ferrocurriles Arzentinos 2 ejercer determi-
nadas facultades, algunas de las cuzles, 2! no poder re~lizarlas nsctaclmen-
te, inciden wgravando su déficit de explotacién, “e logre as{ el equilibrio
necesario entre la actual legislacién, que se m ntiene en cu=nto no se opone
gc a la presente ley, y la existente re:lidad ferrovirria. “e libera de est:
forina a2 Ferrocarriles 2 rgentinos de soportar mayores costos que los que
n:turzl:nente deben gravitar sobre su economia, tzal como surge de este

ac/pite y de los dos sigulentes.

REGIMEN TARIFARIO: En cuinto 2 su "Régimen Tarifario’, 12 Empresa,

por la concurrencia de determinadas circunstanclas y conforme al procedi-
miento que se seilala en el titulo pertinente, podri poner en vigor tarifes y
celebrar convenios de transporte que importen llegar con estos medies, en

forma oportuna y adecuada a la atencién de necesidades de los usuarios, lo-
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BUENC® AIRE', 17 setiembre de 1969

En use do 1ns atribucionss conferidas por el articulo 5 del Estatute

de la Revalucién Argeatina,

EL PRESIDENTE DE 1A NACION ARGEKTINA

*ANCIONA Y PROMULGA CON FUERZA DE LEY.

CON:TITUCION, DENOMINACION, CAPACIDAD, DOMICILIO Y ATRIBU-

CICNE.

ARTICULC }* « La Empres: qus se¢ deneminari FERRCCARRILE - ARGEN
TINC: (F.A,) tendrd 1a capacidad de lzs personas de derecho privado, con
antarquis on ol sjercicio de se goblierse administrative, t‘caléo. comercial,
industrial y financiere, de conformidad con las nermas de los Cédiges Civil,
de Comercie y de ls presents Ley. Ka sus ralacienss cos el FPeder Ejecuti-
vo, actuaréi por intermedio du la :ecretaria de Estado de TRAN: PORTE.
ARTICULO 2v « FERRCCARRILE: ARGENTING: tendréi su demicilio enr la
ciudad de Busnes Alres, pudiendo estavlecer representaciones o agenciss en
cuslquisr punto del pais o del exiranjere.

ARTICULO 3' - FERROCARRILES ARGENYINO: teadrd por objets la exple
tacién de los ferrocarriles de propiedsd naciensl, pudiende desarvollar las

actividades complanentarias ¢ subsidiarias gque le ressliea convesnientss.
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Le corresponds tambifa tode 10 referante o 12 construccin, explotacida y
admsinistracién de nuevas linese que le enconendare in Naciin o resuitaren
de convenios con las provincias, ssf come Iz facultad de intervenir en lns
estudios de éqnctuiantﬁ que sn Ia mu:ﬁ otorgares ¢l Coblerno Nucionsl s
terceros. |

ARTICULC 47 -~ Pora sl cumplimieato ds sus fines, FERRCCARRILES AR

GENTING  tiene los siguleates atribuciones y oblizaciones: |

a} Aprover su ntmtma'nrgﬂnﬁa y funcional.

5} Dictar sas propios reslamentos tuternos y ias normas relatives & cone -
tyol y anditorls interne, pagos, &@nuiemm conirataciones, construg
clonss y demie inversiones y sregacionss on general,

¢} Elsvar al Foder Ejecutivo sus planes de largo, medlano ¥ corto plase
m?ma @l sistema nacloasl de plensamisste; Mm;tu iategral,
Balance General, Coenta ée Ganancics y Pérdidas vy Memoris Aaul y
dictor 1aa cormes de organizacidn técnica de lo éammm RNPLEs-
via y del sistema ﬁc‘ptaccaamitm de detos y estadistices correspons
diente. |

4) Administrar, disponer y disiribulr los fondos y recursos ée FERRGCA
RRILES ARCENTINCS y los que Ies 2signe 1a Ley de Presupnesto y ig
yos sspeciales,

e) Determinar y ssignsy 1a ved de explotacidn de cada adutinistracién y
ds los servicies que las integran, en procura de une mejer raclonali-
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1

m}

8}

o)

Q

s)

%)

Adgulriz biencs.

Panjencr lor bienes musbles ¢ innmedlies incleldon en su petrironto.
Constituir, snodificar, transferir o extingair toda clase de derechos
reales.

Aceptar donaclones o legados con o sin carge.

Realizas operaciones financierss y bancerfes con institucfones de cré-
dito oficiales o privudas, del pais o del exterior, con las Hmitectones
goe impongen las normks carcblaries en vigor.

Formar parte de sociedades, inclusive zccidentales y sfectuar apories
8 las malsmas, de cualguier astursiess.

Contratar motuos y préstainos de uso.

Celebrar coatzratos de publicidad en sus dienes y servicies.

Adquiriz fondos de comercio; tegistrar patentes y adquirir liceancias ia

. dustriales o comerciales sobre procedinientes técnicon aplicables a la

expiotacifn ferroviaris.

Hacer pagos, incluso los que no ssan los ordlasrios de Is sdministra-
cifn, sevaciones ¢ transacciones; conceder cridites, quitss » ssperas
y efectuar domaciones. |

Exonersy toiai o parcialmente los cargos por pascjes, {letes, cmat‘aa;
alnscenaje, deplaites, servicles, conceder franquicias y renenciar a

prescripcionss operadas, cusado estas rmedidas se justificarsa,
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W)  =star ea jukcio cono aclora, derwendads, o en cuilquier otro cardcter,
sate cuslquier fuero o jurisdiccidn, inclusive en el extranjeres: y hucer
uso Je todis las (acultades processles parc la miejor defens: de los in-
tereses de FARRKCCARRILE: ARGENTINCE,

v} {.torgar podsres generiles y sspeciales. us apoderados judiciales po-
4rén asun.ir el rol de querellanies anie los tri:uazles del fuere crimi-
aal de 1z Nacién o de las Provinciis sia necesi:zzd de poder especisl.

x}) Dirigirse, gestionar y coatratar en for:na directa con lzes Frovinclas,
s-unlciplos y (rianisnos Naclonsles, provinclales y municipales.

y) To.izr todas las medidas conduceates para la correcta aplicacién del

Réuinen e Exploiacidn.

CAFPITAL
ARTICULO §5: « Ll patrimonio de FRARRUCARRILE. ARGENTING: sstf
constituido por todos los blenes que lntegran ¢l active y pasive de lu actusl

bmpresa FERRUCARRILE. ARGENTING.,

DIRECCICN Y ADMINL TRACICN

ARTICULC 6. - La direcclén y administracién de FERRCCARRILE  AR.
CENTINC , estaré s cargo de un fresidente, un Consejo de Adimninistracida
y aa Vlccpr“idogu Ljecutive. erin -.ieirbros del Consejo, sl Fresidente,

quien lo presidirid, el Vicepresidente E jecwutivo y los Directores.
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ARTICULC T - EI Presidents, ol Vicepresidente Ljecutive y los Directe-
res, en nfimere de tres s sels, ur‘n designades por si Peder Kjecutive y
durazin en sus funcionss con las limiitaciones del artfecule 1.

Pars sllo, se requiere ser argentine nativeo o nsturalizade, con diss aties de

sjercicio do I cludndaals y mayer de treinia afios de edad; se deberd toner

setoria experiencia y probeda capacidad ea 1 conduceifn de empresss, prg
fereatemeste forrevierias, o biea en materia admisistrative, comereisl,
industrial o flnsaciers.

ARTICULO 8% - No pedrén ser designades Presidents, Vicepresidente Ljg

cutive o Directored:

3} Les comprendides ea las inbabilitacience ds srdon ftice o Jogel que, =
re los funcionzries d» 1x Administraciéa Péblica, establece 1s logisls-
cifa vigeate.

b} Les concursades civilmente ¢ declarades en estade do quisbra destye
de los dies sfes antervieres a su desigascida, con exsepeifa do los que
hubleran pagads todos los crédites verificades on les respectives jul.
clos, al losandensdes en canss erimiml por delites cormunss dolsses,
al aquellos cuyss quishras hedieraa side declarasdas ¢ calificadss do
culpables y/e frandulenias por asteridad competeats.

¢) Los que per ol dessrrelis de sus actividades privedas estéin ligades di-
rectamanis s erupresas provesderas de equipes, materiales o servicies

101



e
R .
.2 oy
i
i
i
T
P
o .
. S T
; CE
i
3 -~
v
" X T
¥ B .
— . N
S . H
v
! PO

oy

NS T SN S

ANt B -




ministracion sevid presidide per él.
ARTICULG 11 - 21 C;nujo de Administiracidn iaterveadsd obligatoriamente
e jos gigvientes cases:
a} En todss 1os cuestionss que se refieran 3 los incisos ¢}, b)), ), 4}, e},
bh). 1}, ), ™), o), y &) del articulo <. ; & los facisos 2}, b), <), €), ¥
¢} dnl articelo 18 ; . laciso &) det zﬁﬁaio 19, | |
5) En las cusstionss y bajo 1z forma determiaads an el articuls 17,
¢} Eu todos los casos en gue 1s sea requerida su opinién por el Lresicen-
te.
ARTICTILG 12 « EI Conssjo de S dmiaistracion sesioneré con rds de 1 mie
tad de so= rriembyes, Ju pronuntiaienis serd sl que haya recibido iz zd.
hasién 9e Ia moeyoria y revestirs el cavdcter de an dictsnien, correspondien
do 12 Gaelsidn tinal &1 Fresidente.
Ne vlstaante tods ver que ésie se oponga § una actitad del Consejo, dererd
.d'ij!:! constancia de zeta por escrito y detalladamente 30Dre lus razones y
taa&mim de clara sficlencle o bensficio empresaric gue 1o 2sistisron en
su actited. Tembién se dejard constancia en actas de 1s distdencia de algin
miembre. |
Los miemnbres del Conssjo serin responsavies con el rresicente &n ague-
iias decisionss gue concuerden con su asesoramisito,

¥n ¢i cane del articulo 17 incisus a) y b). lo decisiba final corresponde
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énicaments al Coasejo.

ARTICTIL 13 - Fl Consejo Je Ad.ninistricioa serd convocade por el iresi
dente quién presidiri 1. sesién. erd ecretaric a eiecios de l: coafectidn
de actas, - rchive de registros y tré:ites, el ecretaric CGemeral de FERRC
CARRILE L RGENTING ., Los [fadilcos i que se refiere el irticalo 33 des
rin ser citados p-ra concurrir 2 todag lzs reanionss del Consejo de Admi-
aistraciéa.

ARTICULC 14 - El Preusidents, Vicepresidente Ejecutive y los Directeres,
responderin persoosl y selidarismente por ol irregular deseuipsiio de sus
fuaciones. .. uedaris exentes de respansanilidad quienes no hudicran purti-
cipado en ¢l acto viclatorio de disposiciones le;cles o reglanieatarias o hu-
nlesen dejndo constancis de sy disconforaiidad o Jdisidenci .

La eficlenciz de 1z gestibn administrative se Juz . 2rd por el 'oder Ljecutive
= través de los resultedos y rendin.ientos, vy las deficienci:s gue se estable~
clerver serin c:usules de re nocién de lus wutoridvdes o agentes que iocurran

on ellus.

REGIM:EIN DF CONTRATACICHNE -

ARTICULO 1% « FERRUCARRILE ARGRENTING. slectuaré 1.8 contpsntacie-
nes conforme a los priacipies bisicos de publicidad y comnpetencia de preciss,
de acuerde s 128 né‘rmas de la presente ley, debiende isirmisie ordenarse el

régimen a2 que dchorii ajustares los provesdores, sspecialmaente ean lo refe-
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rents a capacidad t&cﬂn, selvencia meoral y financiers. Lows procedimientes
de licitecién se regirin por el reglamento que sanclons ol Presidante de
FERROCARRILE: ARGENTING: . En sus relicionss con terceres, FERRCO-
CARRILE: ARGENTINC: se regirf exclusivamente por ¢l dereche privade.
‘e considersn terceres 20 soliments lze parsonss juridices privadas, sime
también ¢} Estade Naciomal, previsciss y nuaiciples cuindeo acteda como
porsonas de dereche privade.
ARTICULO 16 - FERRCCARRILE: ARGENTINC® zjustarf su acclonar en 1s
materis & los procedimisntos corrientes de licitackén péblica o priveda y
coairatacidn directs segfn convenga o se adapte mejor 2 los intereses de la
gostién expresaria. La Presideacis, en consulta coa sl Censsje de Admi-
aistrscién y conferms & lo sstablecids on ol artfculs iS5, incise b) v ol artle
eulo 1], erdenard ol régimen an materis de contrrtacionss, delezande en
cads une du les siveles, lns Dacuitades que correspondan a efectes de faci-
litar wns adecuads agilidad en 1s jestidéa y un correcte sscalsnsmieonto de
Ias atribucionss.
ARTICULO 17 - El Consejo de Admninistracién tendrs la decisibn finzl ¢ ia
tervendri obdligatoriamments on los cosos sigeaieates:
a) Liclitacienes péblicas per més de CUINIENTO” MILLONES DE FECS
MONEDA RACICNAL ( m$ s 508, 000, 000). -
b} Ceostratacionse directas por mée de CIEN MILLONRK: DE PEIO. MO-

MEDA RACIORAL (m$a 180.000. 000, -).
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Las contrataciones ioferiores o las mencion:das en los precedentes iucisos
podréin ser efectuadas por el I’residente, siendo facultativo de éste reccbar

o né 1a opinién del Consejo, tal comno se dispone en el artlculo 9 incisos ¢)
y d).

Dichos montos podrin ajustarse en la forma que determine li re;:lamentacién
de esta ley curndo las -+ unstanclas csf lo sconsejaren en Leneficio del
guehacer empresario.

Lz decisidn del Consejo se tomarf por simple mayoria de votos, votando el

Prasidents sSlo en caso de empate,

REGIMEN DE EXPLCTACICN

ARTICULO 12 - Zin perjuicio de las facultades y deberes gue le correspon-
den de conformidad con leyes y disposiciones reglamentarias que no se opon
gan a la presente ley, on la aplicacién de su régimen de explotacién, FERRG
CARRILE: ARGENTINC! podré:

a) Proponer al Poder Fjecutivo 1a habilitacibn, clzusura temporaria o defi
nitiva y ¢l levanta nieato o resbicacién de ram:les, desvios, y otros
servicios. Lz ecretaris de Estado de TRAN' PORTE, darf interven.
cién a los organismos euﬁechl!sadau que dctc:minc 1o reglamentacién,
a fin de resolver sobre las propuestas dentro de un plaso de CIENT(C
VEINTE (120) dfas a contar desde la slevacién efectuada por FERRC-

CARRILE: ARGENTINC:,
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)

<)

En aquellos casos en que lIas propuestas se rei#ciom con la clausura
y levantamiento de ramales, si fueran rechazados, debers determinar
ge por el Foder Ejecutivo & qué cuenta se transferirf el déficit resul-
tante de su m:mtenlmienm.

Establecer las normase técnicas relativas a loe materiales y elementos

de uso y consurio 2 FERRCCARRILESD ARGENTINCS, determinando

1= cam.idaé y caracteristicas correspondientes y los requisitos para }i
brarlos y mantenerlos en servicio, asi camc}su radiacién y baja.
~olicitar del Goblerno Nacional 13 declaracida de utilidad péblica de
los bienes necesarios pzra el tendido de nuevas l{;:as o amnpliacién de
lcs existentes y promover los procedimientos judiciales de expropic-
cién de los wismos.

Zstablecer en base a estudios técnico-econSmicos el horzrio, la corzi
de y coinposicidn de los trenes de todo tipo, asf como lz tripulacidn y
valocidad & esnplear. En el c:u6 de los horaﬁen'de trenes de pascje-
ros, mixtos y de servicios de encomienda se requerird la aprobacidn
ée 1a Secretarfa de Estado de TRANZPORTE, salvo que se trate de cam
bios & modificaciones menores que no altersn Ia estructurs bisica det
servicio.

El tipo de proteccién y sefialamiento a darse en los pasos a nivel exis-

tentes 0 o crearse se establecerdn de acuerdo 2 las norinas que al efec
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to establezca la fecretarfa de Estado de TRANCPORTE en acuerdb con
los demés organismos estatales, provinciales o immicipéles interesa-
dos.

e) Atender las quejas de los usuazies. Las que no puedan ser satisfechas
por FERROCARRILES ARGENTINOCS se :nstanciﬁgﬁn ante la Secretaria
de Estado de TRAN“PCRTE.

f) Habilitar al personal para la conduct&ﬁ de locomotoras y demis vahicu
los automwotores ferroviarios, afectados 2l servicio péblico.

g) Establecer, en relacién con la funcién de Policla Sanitaria el organis-
mo técnico que habrd de controlar los problemas vinculados con la salg
bridad o higlene (ambiental, de trénsito y expendic de materias primas
y productos alimenticios, trinsito de animales vivos o sacrificados,
etc. )} conforme a una ragtamegtaeiéa qus determinarf osptcméamenn_,
orgenizacibén, facultades y competencia, liemp:e dentro de las normase,
directivas o intervenciéa, cuando corresponda, ;le los organismos del

Estado competentes en jla meteria.

REGIMEN TARIFARIC

ARTICULCO 19 » FERRCCARRILES ARGENTINOS estar{ sujeto, en materia
de tarifas, a las siguientes reglas de acverdo a las cuales podrd:
8) Detsrminar el nivel de las tarifas ordinarias y sus condiciones de apli-

cacién y proponer a la Secretar{s de Estado de TRANSPORTE su apro-
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bacidn.

b} El pronunciamiento de la S:ec:_'etarl’a de Estado de TR&HS?ORTE. debe
ri efectuarse dentro de los treinta dias corridos de su prebentacié;x,
en caso contraric se entenderi que las tarifag propuestas han sido apro
badzas,

¢) Fijar, sin necesidod de homologacién por la Secretaria de Estado de
TRANSPORTE, tarifas especiales, con precios reducidos de aplicacién
general, a los cargadores que se sujeten a las condiciones establecidas
en las mismas, para log transportes que se realicen entre los puntos
que en ¢llas se sefialen.

4) Ctorgar, sin obligacidén de publicidad, reducciones sobre los tarifas en
vigor, acordando igualdad de trato a todeos los remitentes si, en las mis
mai circanstancias en cuanto a clase de mercaderia, riesgo, tonelaje
'Y puntos entre los que se efectia el transporte, se aujetén @ idéntices
condicicnes, modo y forma de realizarlo.

e) Celebyar coniratos de transporte y acordar tarifas con usuarios que u
comprometan a utilizar el ferrocarril en condicicnes particulares es-
pecialmente pactadas.

f)y <Celebrar cénv;nies con ampresarios de transporte y propietarios de
material rodante ferroviario o de slementes complementsrios del mis

mo, para realizar servicios ﬁpecialu © combinados.
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tos, coajsatamente con ¢l presupueste patrimanial, scomémice y financlere
correspondiente.
ARTICULO 23 - Los presupuestos y planes de 2ccién a desarreliar duran-
te ¢l ejercicio respective, deberén adecuarse en cuante & su confecciéa,
sjecucidn, procedirmieate y plazos de slevacién para su aprebacién por el
Peder Ejecutive, a las normas que establexca la reglamentacién.
ARTICULO 24 - El sjercicie scondSmico~financiere comenzard ¢l 12 de ens
re y terminars el 31 de diciembre de cads afie; a esta fitlma fecha se con-
feceionarf 1a Memaria y se practicard ol Balance General y Cuadre Demoas
trative de Ganancias y Pérdidas.
ARTICULO 25 - Los documentes pravistes por ¢l srticule anterier, deberis
ajustarse a las disposicienes de caricter general que ss dicten por el Po-
der Ejecutivo para 12 formulacién de balances de Seciedades Anéninas y
serén elevades al Poder Ejecutive para ss aprobacién, conjuntaments con
un informe de los Sindices 3 qus se refiers ¢l artfeule 33, con intervenciéa
de lan Secretarias de Estado de HACIENDA y de TRANSPORTE.
La reglamentacifa establecerf dentro de qué plazes miximmes debers darse
cumplimieate a lo astablecido precedentemnents come as{ t;m?l‘n, cea qué
asticipacién al momesnto de 12 slevacién deberin ser puestes los documsen-
tes pertinentes en conscimients de los Sindicos, 2 sus efectes.

ARTICULO 26 - Mediante sntregas sin carge de reintegro o1 Estado Nacio-
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nal sufragard los déficits de explotacién de FERRCCARRILES Az_{GENTIN@S
que preventivamente surjan de los presupuestos confeccionados de confor-
reidad con lo dispuesto por los articulos 22 y 22. Las entregas que el Esta.
do Nacional efectoare de conformidad, serdn rendidas anualmente por FE-
RROCARRILES ARGENTINCE, -

ARTICULO 27 - Cuando el Estade Neclonal deba contribuir a 1a realizacién
e los planes de inversitn qne apruehe el Foder Ejecutivo, 1o hard a través
de aportes de capital.

ARTICULO 28 - En los casos en que 1a propuesta del artlculo 18, inciso a)
se relacione con la clausura y levantarmiento de ramales que resulten anti-
econfmicos y aquélla fuera rechazada, el Estado Naclonal determinars c6-
mo se sufragars el déficit resultante de su mentenimiento. Asimismo, cucn
do en razén de decisiones del Gobierno Nacional, FERROCARRILES AR-

- GENTINOS deba cumplir con actividades no rentebles o se rechacen las ta-
rifes que proponga, el Estado Nacionzl le reintegrars los importes corres«
pondientes 2 las pérdidas provocadas. Del mismp modo se proveers, en
los casos en que se dispongan por el Foder Ejecutivo adquisiciones oblige-
torias a proveedores satatales o particulares, ényoa precios no faeren los
més convenientes en relacibn con los de otras plazes, La aplicacién de
este articale a’ajmtar‘ a las condiciones que establezca la reglomenta-

cidn.
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ARTICULO 29 - Los déficits que respondan a las causnles del articulo 2n-
terior, no deberdn ser imputados = 1os resultados de explotacién de FERRQ
CARRILES ARGENTINGS.

ARTICULO 30 - Cf no obstante 1o oportuna elevacidén del plan de accién y |

presupuesto, al inicicrse un ejerciclo no se hubieren aprobado ni rechazae

do total o parcialinente tales instrumentos, FERRCCARRILES ARGENTI-

NCT los pondré transitorianiente en ejecucidn en cuzlquiera de los dos su-~

puestos sigulentes:

a) Cuendo se haya fijado el monto de 1a contribuciSn del Tesoro Nacional
para subvenir sus necesidades y el plan de accién y presupussto pre-
sentados no superen dicha contribucién, y |

b} Cuando no habiendo sido fijado el monto de 1a contriducién del Tesoro
Nacional para subvenir sus necesidades, el plan de accié# y presupues
to presentados contemplen un saonto de contribucién inferjor al del
ejercicio inmediato anterior o no contemplen contribucién alguna,

ARTICULC 31 - Cuando en el curso de un ejercicio y por causas de fuer-

za ayor, FERRCCARRILED ARGENTINCS deblera afronter compromisos

superiores a los autorizados en su presupuesto, procederf a ‘reforzar 1as
partidas respectivas en la forma que fije 1a reglamentacidn, si dicho exce-

80 no comporta una contribneibn adicional del Tesoro Nacional, En caso

contrario, 1a modificacifn deberf ser elevada a consideracifn del FPoder

Ejecutivo.
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CONTRALOR - SINDICATURAS Y AUDITORIA EXTERNA

ARTICULO 32 - E] contralor de eficiencis en la gestién de FERROCARRI-
LES ARGENTINOS serf ejercido por ol Poder Ejecutivo a2 través de las Se
cretarias de Estado de TRANSPORTE y de HACIENDA, medizants los {indi
cos y procedimientos 2 que se refiere el articulo siguiente.

ARTICULO 33 - E} FPoder Ejecutivo, s propussta de las “scretarias de Es-
tado mencionadas en el articule anterior, desigoaré a dos Sindicos Titula-
res y sus respectivos supleatss con las mismas atribucionss y deberes es-
tablecidos pars ellos en el Cédigo de Comercio, en cuanto se adecuén a la
naturalezz de FERRCCARRILES ARGENTIROS, {in perjuicio de sstas
atribuciones les corresponders en particular:

a) Al Sfadico de la “ecretarlz de Estado de TRANSFPORTE.:

1) Analizar ¢ informar a la “ecretaria de Estado de TRANSPORTE
2cerca de la gestiSn empresaria en todo lo gque haga a la eficlencia
operativa y al estado de cumpliciiento de los planes, dentro del may
co de referencia de la polltica general de transporte y toda ve: que
lo juzgue conveniente. |

2) Verificar el cumplimiento de las leyes y decretos relativos a Ia
prestacién del servicio Séblico.

3) Informar a 1a “ecretaris de Estado de TRAN PCRTE acerca de los
actos de las autoridades de FERROCARRILE: ARGENTINO> que no

sacuadren en su competsncia legal o rsghmoahrh;
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La toma de conccimientos que hiciers el Sfndico de 1o “ecretarfa de Estado
de TRANSPORTE de las medidas dispuestas por los autoridades de FERRQO
CARRILES ARGENTINOS, equivaldrs a la comunicacifn gue por esta Leyo
por la Ley 2873, decretos y resoluciones dictadcs en su consecuencia, de-
biere efectuarse 2 la Secretaria de Estado de TRAKSFORTE o 3 sua depen-
denciaws.

b) Al Siadico de Iz Secretaria de Ea.tado'dc HACIENDA:

1) Informar ante lo Secretarfs de Estado de HACIENDA acerca del cum
plimiento dell plan de acclén y presupuesto cuando lo estime necesa-
rio.

2) Informar y diagnosttcat acerca de la situacién y gestién patrimo-
nial, econémica y financiera de FERRCCARRILES ARGENTINGS,
tanto en oportunidad de ia elevacién -de 1z Memoria, Balance Gene~
ral y Cuenta de Ganancies y Pérdidas como cuxndo lo estime conve-
nitmte;

3) Informar ante 1la Secretaric de Estado de HACIENDA la necesidad
y oportunidad de los requerimientos de fondos que efectiie al Tesoro
Nacional,

' Q Informar ante 13 Secretoris de Estado de HACIENDA acerca de los
‘actos que comporten tiamgresién ai. ordenamiento legal financiero

de FERRCCARRILES ARGENTINOS
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ARTICULC 34 - Las autoridades de FERRUCARRILE. ARGENTINC: estda

obligadas a facilitar las taress de andlisis y control de gestidn a cargo de

los “indicos a este objeto deberdn:

2) ilantener actualizados los registros contables principales y zuxiliares.

b} Rewmitirles todos los informes y antecedentes que requieran para el
ejercicio de sus funciones. |

c¢) Facilitarles el libre acceso a todas las dependencias, libros y compro-
bantes.

d) Proporcionarles los medios ateriales necesarios para el cumplimien«
to de sus tareas.

ARTICULC 35 - Los . indicos y el personal de su dependencia, percibirén

l1as retribuciones que les fije el Foder Ljecutivo y éstas serdn incluidas en

el presupuesto de FERRCCARRILE : ARGENTINC. . La reglamentacién fi-

jar€ los requisitos e incompatisilidades que serin tenidas en cuenta para la

designacién de los -Indicos.

ARTICULCO 36 - El contralor de lepitimidad y del régimen contable, serd

ejercido por un édrgano de audihrﬁ externa en la forma que determinars el

Poder Ejecutivo.

DI FOSICICGNE, GENERALE:

ARTICULO 37 « Toda tranaferencia de bienes de FERROCARRILES ARGEN

TINCG:. a favor de depeadencias del Esiado Nacianzl, provinclas, municipali-
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dades, empresas del Estado o sociedades anSnimas con participacién estatal,
debers ser consentida por aquélia y se efsctuars a titalo oneroso, sobre Ia
base del valor actualizado del bien. |

ARTICULO 3§ - FERROCARRILE" ARGENTINOS estars exento del pago

de contribuciones, impuestes, recargos cambiarios o sobreprecio para la
constitucién de fondos y de tasas de caréfcter nacional, provincial o muni-
cipal. Exceptiase el pago de tasas que correapondan a servicios efectiva~
mente prestados, gue hubieran sido requeridos por ia Administracién Ferrg
viaric., Asimiamo, se hallan liberados de los citados trlbutoi las activida-
des publicitarias y explotaciones comercisles, que se cumplen por la pro-
pia administracién ferroviaria o por terceros que hubieren contratade con
ella, y que se efectéen ‘clentro de las estaciones, zonas de via y demés bie-
nes ferroviarios afectados a la explotaciSn. Respecto de dichos terceros

1a exencién no alcanzard a los impuestos y tasas de cardcter nacional.
ARTICULO 39 - FERROCARRILES ARGENTINCU no podrd ser declarzdo
en quisbra. El Estado Nacional garantiza el pago de sus deudas y sufraga-
r€, con cargo a rentas generales, los déficits que se produzcan de acuerdo
con las previsiones de los articulos 26 y 27 de la presente Ley.

ARTICULO 40 - En la lecacién u ocupacifn de bienes de FERROCARRILES
ARGENTINO! no serén de aplicacién las leyes sancionadas con cardcter

de emmergencia sobre arrendamientos urbanos y rurales.
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ARTICULO 4] - No serdn de aplicaciéa » TERRCCARRILE: ARGENTINC:
las disposiciones de lzs leyes de coatzbilicad, de obras pdblicas, de e:upre-
8.8 del Lstado y nora.as reglanentarias o comnpleiueatarias de las misaass.
ARTICULC 44 - La preseate Ley tendrd carfcter tfauttcm para FERRC
CARRILE . ARGENTING y regird niloatras dure la situscidn sspecial en
Que su conduccida -uperior esté iategrads por persoaasl .ollitar en situacida
de actividad, prerrogindose, sia e:acargo texuporalnente su vigeacia aéa
freate & nuevas situxclones, .uleatras las iutoridades co.npetentes wo adep~
ten las providenciss del cuso, pars e. louperio de ua nuevo xtatus legal.
ARTICULC 43 » L= rezlaieataciba Je esta Ley, ea aquello yus correspoa~
du, serd proyectada y elevada con interveancién de FEARRCCAHRRILL.. AR-
GENTINC. y de las ecreturius de L.atado de HACIENDA y de TRAKR PCRTE,
ARTICULL- 44 - Co:umlquese, puiliquese, déss 2 la LIRECCIUN NACICNAL

LEL REGL. TRC LFICL L y srchivese.

Firmado:
Juan Carlos Onganfa
José& Maria Dagnino Pastore
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APENDICE 2

PLAN DE MEDIANG PLAZC



OBJETIVCS TECNICCS, OFERACICNALES, DE REGIMEN EMPRESARIC Y

DE DECARROLLOC HUMANG

@ buscars brindar un servicio de alta calidad 2l menor costo total
posible. Ello implica ofrecer seguridad, regularidad, velocidad y comodis
dad en al servicio, o través de instalociones, equipos, métodos de trabajo,
sistemns operacionales y régimien emprasario gus permitan el menor costo

total posible.

For 1o tanto, se pueden agrupar tales objetivos téenicos, operaciona-
les y de régimen empresario, destacando desde ya gue esta divisién u otra
igusimente vélida que pudiera hacerse, tiene dnicarnente una finalidad de op
denamiento, ys que todos los objetives estén profundarments conectasos entre

sf y action cads uno como condiclonante de los demde,

OBJETIVO: TECKICQS

Renovar las instalaciones y el equipo cuyo vida debz considerarse
vencida por la acclén del tiermpo y/o del uso, In folts de conservacién y md_g_

tenirmiento adecuados o por 1a chsclescencia técnica.
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Lo genovacliones o tncorpornclonos abarcoedn o vih, footoloaionzo
do sogesidad, mantortol spootive, ctlomptor v pomeolends, tnllopen i dopfole
too, cobaelones, olmoecnos, comundcocliones ¢y equinoo ooedMoros,. Hu ofcs
cradln npllensd I adopelén do las moforas toanolbgicas gro In eonorions
onslonnl o internacionnl poce hoy o diopanlcién el tromoporto fleprovioeio,
odlezatonadng cen enfcqoo do inteppeatifo (Cendon v oporacicand do oo disops
satelsirealalilicien éﬁgm&ooo sitosdo do'lc vontnbiiidnd ceendmicn gne oo Inteoe

duenetdo o F. A, o0 oun eondicioncn sonlan, ofomdilceo poro b Eraprood.

Intoodvels v aéozj@mz? ol oo oo .. do ofoRomnnd pﬁcscﬁ&:nmﬁoo
do seobofe on todas los Spcoo, Qoo pooitiliten ootlelfncer oo aopirocticnes ¢
negestdndan do o domnndn dob deoplncandento do bionos y povocnso, Moo
do o opdiedong, ol safome tlompo, of sondlmionto ceonfmmico de In onplotne

cldn.

Tl aboreosd o odopeiéa do noovne codnliidndos de traboje, como
oo Is eomplemontoelifn dod tranoposto forrovinsio acn otgoo medios o teong
corto «a&:&é@smammoo covovin, Mdrovin, motsopolitneso. o), ncloyedo
1o poofibilidnd dol tranoporte poonta o propte v ol ¢edfico do feton; oo traby

Joo do dlootficnsiCn de vogonos v do mopconclinos ol contred do tedflico; o 5o
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novacién y consérvae!én de via; 12 construccién y conservacifn de edificlos ¢
estaciones; los sictemnas y procedimientos pare las reparaciones de todo ma.
terial mévil; el ordenamienty, espscializacidn y agrupaci€a de los talleres;
las instalaciones de seguridad; 1o seleccidn de una polftica intepral de nhap-

tecimmiento, etcétora.

Atn sleado obvio, debe sedclarse que cada una de 1o nuevas modalls
dades de tpabajo qﬁe se incorpore o de las anteriores 'quo se decida mante-
ner, debsrd ser 'l;a a&wua&a‘para los equipos y/o les situacicnes & las que
se apl&qu@; s0 adopcién no lmpn(:#rﬁ mpant& que no se den ni se puedsn
dar en F.A., ¥ no presentarén exigencias financieras o de oira orden que

resulten cxr:nivai al régimen de le Empresa.

Dicho en términos comunes: debersn ser aptas, factidbles y de costo

aceptable, eanteandiendo costo en su sentide mée amplie.

Se advierte la fatlma y total interrelacién de estos objetivos operacio
nales con 1a renovacién de instalaciones y equipos a que se refiere el pord-
grafo anterlor, asf como con las necesidades de implantar unc coherente po-
iftica de capacitacidn de personal y con la estructura orgdnice y funcloaal

en au totalided.
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COBJETIVQE DEL RECGIMEN EMPRECARIC

Internamente, establecer una estroctura orgénica y funcional que le
periita actuay u‘n‘ criterio moderno de Empresa, es deciy, asegurar un fun
cienamiento £gil y eficiente, basado en uma corrscta atribucidén de funciones
y reaponsabilidades y de delegacién de autoridad; en la adopcién, en todo lo
pasible, de decisiones progf&madu; en un sistema de comunicaciones répi-~ |
do, depurade y versz que asegure il nivel superior un comlmim fiel y
actuclizedo en 1a Empresa, particularinente de los resultados econdmicos
de gestitn, y que lleve a los niveles ejecutivos el conocimiento de las deci-

siones superiores ea forme eficiente,

Todo ello sobre una base dindrnica que permita su permsanente ade-.
cuacibn, segfin resulte de la correspondiente realimentacién informativa,

fncluyendo en dicha adecuscién les modificaciones ds 1a estructura misma.

1a “tructura_orgénica y funclonal incluirs la {mplantacidn de un sis
tema de ingreso, sgreso, promocién y capacitacién de personsl que permi-
ta :;cstimir a la condicién de ferroviario, en todos sus niveles, la estima~
cién que -lgaiiicara en otras épocas y dlaponer’ del potenclzl humano indis~

panszble para la consecucién de los objetivos en todos los terrences.
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OBJETIVOS DE ORGANIZACICN Y DESARRCLLO HUMANO
Replantear y reorgunicar toda lx funcién personasl,

Concebir el ferrocarril del futuro (desde el punto de vista de 1;. fane
cién persenal} impone un plantec prospective; acusc el .nds delicado y diff-
eil, por lo milsmo que significa uns peticidn de principios respecto del hom-
bre actual y del de matlana, in ese erden de idexs, se considers gue la
clave del problerca estd implicita en laz srandes tendencias actuzles: la de
ls Empresa eomo un ente con creciente contenide social; y la del hombre,

con crecientes necesidades de contenido espirituxl,

Acorde con esta filosoffa, la Empresa se propone unk 1neta que €5
-de por sf- uma clara expresiéa de principie: LA DE DESARROLLO HUMA-
NO, segn 1a cual se intentari conciliar las aspiraciones humanas con las

metas de la Empresa.

Fara implamnentar tal objetive, se llevars le accidn simultinsamen-
te en dos dlrecciones, por ser ambas ioteractuantes: la de Admxiaistraciéa

de Personal y 1z de Formacién,

En lo concerniente 2 A dministracién de Fersonal, se introducirdn
fancionen sin precedentes en la Lmpresa: dimensionanieato humans de la

estructure (:manual de descripcidén y evaluacién de puastos); adininistraciés
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de remuneraciones; comunicaciones; evaluscién de desempeo; potencial y

desarrollo humano.

En lo concerniente & Foruacién, se iniplementars el siste:na gue
permita inu;oducir los camdios gue los anteriores objetivos (técnicos, de
explotacidn y de régiinen) se proponen. £sta accién demandard un: ingente
2ccifn formativa, en apoyo de I cual serd preciso constituir sendos Cen-
tros ds Formucion Profesional con los que actualiente la Kinpresa no cuen

ta.

REAIIZACION DE LO CRJIETIVC

La rezlizacién de los o'jetivos del réginen emnpresario y de los ob.
jetivos técnicos y operacionales se llevard a calio teniendo en vista el olje-

Hvo enpresirio fundairenial de ~ejorar el rendiniento econbruico de 1 ex-

plotacién.

En lo externo, dentro Je un sistema courdinado del transporte nacio-
nal, serin oh:jetivos fundamentales oi:tener la méxima sutonomia real en is
geetion de la Frpress y contriuir eficaz y eficiente nente al desarrollo

econd:iico nacionnl,

Esta contribucién se ejerce en dos formas:
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a)

b)

En su aspecto primordial de fundamental medio de transporte.

En su funcibn de ente econémice de primera magnitud que mvﬁiza y
estimula la actividad econémica general por su accién directa en el con
sumo de materiales y energia, en el empleo de mano de obra, en la com
pra de equipo y contratacién de trabajos que afectan a importantes y

diversificados sectores de 1a economia del pafs,
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les pamerin a decisién del Poder Ejscutive Nacional para determinar su clau

sura o maztenimiento subvencionado de su explotaciéa,

Estas prioridzdes Ban permitido, asimismo, euncarar 1a elaboracién
de un plan a sjecutar en el perfode 1971 & 1975, cuyss etapas abarcan el es-
todio de 5.112 km, parc 1571, 4.634 knu, para 1972, 4,974 para 1973, 5.122

km, para 1974 y 5.148 k. para 1975.

Dado que el déficit mayor corresponde ol F. C, G. Belgraso, se pro-
yecta el estudio detallado de 9. €29 km. de este ferrocarril en este 12pso de

cinco afios.

El plan considerado es el que se detalls en lss planillas anexas, fi-
jando ea 61 1es H{ness y/o ramzles que han de tomarse parz el estudio en de-

talle.

Los déficit de los sectores a sstudiay, sscandleron an el afio 1968,

on millones de peson moneda nacional, coms se indics 2 continwnciéa:

Afio 1571 4. 825
Afio 1972 3. 713
Ade 1973 3.082
Aso 1974 | 4.041
Afio 1975 7,703
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El total del déficit de estos sectores fue par: el atio 1968 de 23. 334

millones de pesos moneda nacional.

Cabs seialar que el 2lto monte del déficit para los sectores a estu-
cizr en el afio 1975 se dobe al heche que en €l afio citado se encusntran in-

cluidas los siguientes trancales:

F.C.G.Belgrano: Fichan:l-Avis Terat-Tostado-L. Paiva-Ross
rio~Cérdaba- San Francisco-Rosarto

F.C.G, Urquiza: Posadas-Caseros-Concordic-Basavilbaso~ -
Ibicuy-Zérate-Federico Lacroze

F.C. G. Mitre: Tucumén-La Banda-.Ceres-Gélvez-Rosario

Simulténeamente a los estudios enunciados, 12 Direccién Técnics y
 1a de Explotacién, en coordin cién con la Gerencia de thamiento yla
Consultora “ofrerail, enczrarén la raclonalizzcién de cada £res de 1 Eme

presa, continuando y ampliando los trabejos ya realizados.

CONCLUCIONES

“intéticamaente estos estudios han servide y servirdn como elemen-

tos de juicio para l1a determinzcién de:
a) Futura superred: superinfrasstructura gque funcionaré come un rio de

cargs alimentado por sus afluentes (ramsles y caminos), sin precau-

A
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b}

c)

clones de clta velocidad. en épti:izo estado. T'n consecuenci: el centro
de graved < del esfuerzo e imodernizecién y racionzlicacién se volcard

on ella,

Sector de la red secundaric Qque pronostica como comercialmente apta

y en 1 cual se reall arén serios esfuercos de raclonalizacién,

Sectores de 1z red total determincbles & priori como comercialmente
a0 convenientes, cuyo déficit constituye un verdadero subsidie ol usuz-
rio. En este caso se expondréd el proslema (segln eistena aceptado) sl
superior goblerno de 12 nacién, quien ordenard su clausura o coaso con-
trario determinsrf su continuidad en servicio cargando el déficit a un
ususrio especificado (bienestar social, fomento regionzl, defensa nacio

nal v otro).
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REDESENIICRAMIVNTC DI LA RED

ESTUDIC ZCNAL DE DETALLE

Lz Metodologia para el ECTUDIO ZONAL DE DETALLZ se fue estruc
turando sobre la n*;archc; del caso del sector "Villa Marfa', es decir que a.
medida que se hacla el relevamiento de la zons iban surgiendo ideas sobre
1a for:na de mejorar la eficiencia del sector, teniendo en cuents, eso of,
muchos prinelpios o recursos de racionalizaciég de lineas aplicados en otros

paises, como Francia por ejemplo.

Los criterios y cursoe de accién o seguir en el estudio de ‘ Villa
Marfa", que deberdn perfecclonarse 2l estudiar en el {futuro otras zoncs, son

ios siguientes:

A - Fleccidn de un sector pars el estudio

Ce slegird un sector que comprenda variae vias préximss, especial-
maente en zonas donde el ferrocarril esté muy desarrollado (maila denss de
red); eato permitird cdemis de los estudios que caben en una linea aislada,

12 posibilidad de modificacidn de recorrides y/o combinaciones que:

1) 2Mejoren 1a calidad del transporie en of,

2) Y/o permitan concentrar tréfico en una lfues de alternativa aprove-
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c¢hando mejor una infraestructura y el personal cfectado y debilitar otra linez
de maners que ésta admita unr roecionaiizacién dréstica, (8 condicién de una
modificaciSn de sus métodos de explotecién, que incluso pueden llevar a la

necesidad de modificar reglamentaciones vigentes operativas y de trabajo).

La eleccién dei sectoy "Villa IMarfo" se basd en su estructura: un
gran cuadrildtero con vius interiores paralelas préximas lo que apriori insi
auaba 1o posibilidad de alguna linea fnnecesaria ¢ proclive s una racionali-

zacibn profunds rnediante una reestructuracién del tréfico.

B < Relevamiento ‘dcl sector

1) Recopilacién estudistica:
- del trabajo de estaciones, mes a mes
- personal de estaciones, calided y cantidad
- personal de via por km,
- Thorarios de trenes
- instalaciones (galpones - silos « depbsitos de loc. - vias de cla-
sificacién, etc.}
~ composicién de trenes y tipo de traceidn

- th,-

2) Visita o 12 zonz en estudio:



« inspeceidn visual
« toma de conockrlents de problemas, criterioe y opiniones de los

funcionnrios afectados 3 1a zong v jefes de estacibn,

C - Estedlo y determinacifn de 1o medidas 2 yecomendar

£ blen en este ;maw que w8 ¢l mis importants, no hay metodologin
concrets v gque &emﬂaiﬁ’ de 13 experiencis y conoct:iento profundo de i
explotacién ferrovianria por partes del analists as{ como su callidad “creativa®
pore entvontrar soluciones, en el estudie de " Villa Marfe" se han tenido en
cuentz en ,espﬁcial una serie de principios, muchos de los cucles son aplies
dos en Francia, jagmﬂe con Ia posibilidad de adaptarios a la zona an estudis

total © porcialmente, de acuerdo a las posibilidades de I8 misma.

Algunos de estos priacipios pueden estar en pugnz en uns ifnez; de
sh{ lo habilidad de sopesar los Leneficlos y perjuicios que trasrla apareja-

- 4o cnda uno,
Estos principlos son:

1} Estudio de lineae de alternativa gue permitan modificaciones de cir.
culacién que en el conjunts mejoren 1a calidad del swrvicio o redus-
can contos.

2) Modificacién de componicidn de trenes gue permitan us mejor apro-
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vechamiento de la traccién y del personal de trenes.

3) Madificacién de horarios de trenes qus permitan un mejor aprove-
chamients del personal de las estaciones.

4} Explotacién sin personal en estaciones de tréfico muy débil, siende
atendidas en lo que hace a 1a tarificacién, contadbilidad, ete. por
estaciones vecinas,

5) Combinacién del zervicio del riel con 12 ruta para mejorar la cali.
dad del servicio o reducir costos {reparto y recoleccisn de encomien
das y/o lotes por camién, piggy-back, container, etc.).

6) Cuando 12 densidad del tréfico lo permite, eliminar taress en algu-
nas estaciones intermedias, come por ejemplo las de seguridad,

| con el fin de disminuir la dotacién de estaciones.

7} Estudio de carges de trabajo ea estaciones paAra cjﬂt&r detaciones.

8) Medificacién de borarios para sprovechar mejor 1z rotacién de co-
ches 2 _lic‘moboun{

9) Supresiéa del servicio de pasajeros cuando el tréfico &3 muy débil
v 4 existe rsta paralela transitable todo &l afio con uirvicic de émni-
bus.

10) Resmpla:ar el servicic de trenes de pasajereos cuando el trifico es
extremadaments débil y no hay ruta wrilm, ® %0 ses transitable

todo el afio por trenes de carga con coches.
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i1) Adecuar frecuencia de trenes de panajerog ¢ la demande real y tre-
nes de carge a los demandas estacionzles.

12} En ramales de trifico de carga muy d€bil, eliminar trenes resula-~
res y hacer el servicio “'a la demanda’’, es decir e6lo cuando hay
tréfico y en horarios qus convengan a Ia disponibilidad de traccién,
con posibilidad de hacer ol servicio con unz méguina de maniobra de
una estacién cabecerc cercana,

13) En estaciones con e:ﬁfico éé’aii pero muy estaclonal habilitarlas 86«
1o ﬂuf&nte estos periodos.

i4) Ean ramales que tengan sélo servicio de cargas, utilizar el servicio
de “lancadera” gue evita cruces y elininz tareas de seguridad en
estaciones entre cabeceras, pmlicndo‘ anprimi#-se el peraonal en al-
gunas estaciones & condicién de hacer las maniobras en intermedia
con e] personal de trenes. |

15) Concentrar tareas de Contabilidad en estaciones “muttn"; simpiifi.
cando el trabéjo de estaciones intermedias. | |

16) Eliminacién de la circulacién de trenes nocturnos por lineas ué-\ma
darics para disminuir turnos de trabajo.

17) Rf.empxa-.m de trenes de pasajcroi {coches y locomotora} de bajo ap;'g
vechamients de la traccidn por coches rmotores,

18} En lineas sscundarias efectuar le venta de boletos con e personal
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de trenes (guardas) eliminendo esta tares de las estaciones, lo que
sumado a 1a eliminacién de otras tareas, como seguridad, permite
llegar a 1a supresién total del personal en algunas estaciones. |
19) Posibilided de ccrfut ua ramal s Ia cireulacién en dfs domingo para
evitar personal de releve.
.20} vUe‘i.llue%n de _lacbtractins {lscemotoras de baja potencia) donde el
. transporte de cargas es muy débil),
21) UtilizaciSn de agentes contratados para atencibn de estaciones secun
darias que no éitin afectadas & tareas de seguridad,
22) Economfes en el culdsdo de pasos a nivel,
« supresién completa de peraonal
- atencién por la estacién vccfna
- atencién por los agentes de trenes
23) Ecenomfas de conservacién de vias por reduccién de velocidad an

ramales sscuncarios.

D « Aplicacién de las medidas recomendadas

Las medidas recomendsdas en base a un detenido estudio de los prin
cipios anteriores, unz vez aceptados necesitarén un segundo estudio de apli-
cacién o sjecucién. En esta stapa debe participar activamente 1s Ifnes ¢ re

gién afectada con las distintas Srveas de F. A, interesadas, dada Ia amplitud
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FPERTPECTIVAT T TRAYICC

GENERALIDADES

La estimaci6n de las perspectivas de tzéfico, base del plan de inver-
siones y de la evaluacidn financiere futura de F. A, estd Jigade 2 los factores

siguientss:

a) Fvolucién de la actividad econbmice general del pals v perspectivas
del desarrollo de 12 produccién de los productos que ocasionan importantes
corrientes de tréfico, teniendo en cuenta las variaciones geogréficas de ta-
jas corrientes y las rrodificaciones de Yos circuitos y métodos de comercia-

lizacidn,

b) Distribucién Sptima de los tréficos entre los distintos modos de trans
porte, fundada en una politica tarifaria racional, tanto para el ferrocarril
como pars los otros medios de trazsperte y Ia aplicacién de usa politica ofac
tiva de coerdinacifn de los transportes. 3e d”u que tal politica sea répi-

- dammente aplicada para obtener la asignaciéa Sptima de los recursos naciona
lt;. En su iaforme de Enero de 1969, o1 Banco Muundial asesord en sl sen-

tide que tendria gue ser orientada tal pelftica.

¢} Puesta en marcha, a cargo del ferrocarril, de una mejora progresi-
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va de 1o colided del servicio ofrecido o la clieatele y aplicacién de una vigo-
rosa polftica comercial que permita ~.antener o ztraer hacia el ferrocarril,
ios tré&ficos que pueda atender ea las mejores condiciones, para el bensficio
de la comunided. Las acciones mecesarias son y serédn aplicadas progresi-

vamente.

Las diversas medidas encaradas en las diferentes Sreas, serin apli-
cadas con eficacia y rapidex. En tal hipbtesis, el presente estudio conside-
ra esencialimente, por una parte, la evolucién de ks perspectivas econbmi-
cas y por otra, lz iacidencia de un ﬁumcnto pregresive del nivel tarifarvio
medio, a precios constantes, para lograr el equilibrio finsnctero s mediano

plaszo.

ACTIVIDAD ECONCHLIICA

¥1 promedio de 1z tasa d§ incremento de 1a actividad econdmics, me
dide por e! Producto Bruto Interno {PBI) en Argentina, dio de promedio el
2, 4% anuval, en pret:ios constantes, durante el perfodo 1960-19(8 y un prome
dio del 3, 5% para los tres Gltiros afios. Para el futuro se estima una tasa

del 5, 5% (plan de desarrollo 1970-197<) que parece optimista.

- Estudios recientes sobre el equilibrio y el crecimients (1) han demos

trado que existe una zelacién entre la tasa del 'cracimiento equilibrado’ (c)
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de la econoinis y la ' tesc de inversionces Urutas internas' (i), En primern

instancia, unc relociban simple seria la siguiente:
is (Cra) B (2

Donde
a = tasa de amortizacifn

B/0 = coeficlente de capital

Fara un pafs cuya industria con:tnm. a desarrollarse, se patda ad«
mitir: unz primiera estimacién minima: s = 0,92, En ¢l curso de los tres
filtimos afies, K/Q ha sido, en Azgentinz alrededor de 3 aproximadaments.
Este valor corresponde & los resultados de los estudios realizados por die

versos pzises con niveles de industrializacién similares.

For otra parte, en el transcurso de los cuatro Gitimos a%es los da-
tos del desarrollo econdmico en la 2 rgentina, han sido los siguientes (mi-

llones de § Ley 18.188 c precios 1960):

ACS Fraducte Brute Interno Inversin Bruts Intersa
1966 11.467 2,006
1967 11.658 | 2.077
1968 o 1z.23 2.378
1969 13.075 | 2.774
Promedio: 12.118 2.309
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Tenemos entonces:

= 2309 .0, 190
12.118

c= &?.9... -0,02 = 0,04
Nos parece prudenie, retener una tass saual del <% para el creci-

miento *equilibrade’ de actividad econdmics en 1a Argeatina, » mediane

plazo,

(1) Harrod (Harvard USA)
p. Massé: Ylos dividendos del progresc” (Seuil, Paris 1969)

L. Stoleru: *Equilibzio y crecimiento econémice (Duncd, Faris, 1967)

{2) Relacidén del capital neto productivo, invertido ) y ia preduceidén (Q).

METCDOGLOGIA DE LA ELABORACION DE LAS PREVISIONES DE TRAFICC

El estudio de las perspectivas de trifico ferroviarico ha sido reali-

zado seglin estos tres métodos.

1 - Estudie macro-econémice del trdfico ferroviario, tanto cargas co-

mo pesajeros, segéa el métedo eleborado desde hace dies afios por ia “Unién

Internacionsl de los Ferrocarriles ¥ (UIC) y yo experimentado en varios
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pafses. “c¢ k1 rerlizado un anflisis estadfstico del tréfico ferrovizrio por
el :ﬁétoﬁo de 'regresibn —iltiple”, teniendo en cuents los dos factores si-
guientes:
-« _zctividad eéonﬁmica general, representada por el Producto Brute
Interno {PBI) 2 precics constantes, |
« nivel tarifario promedio de los ferrocarriles, expreszdo por el pro-
ducido medio de ia toneleda-kilémetro o de pasajero-kilémetro, tam

bién a precios constantes.

Este anilisis permite evaluar las “elasticidades™ tréfice/PBI y trd-
fico/nivel tarifaric y construir modelos “condicionales’ {(es decir gue ins
proyecciones estéin fandadas en las hipdtesis del desarroile econémice y de
nivel tarifario) y *aleatorias’ (es decir aclarande el margen de incertidame

bre}.

L experiencis rnuestra que l2 incidencia de los dos facteres comsi-
dersdos es muy preponderante, por lo mnenes a medians plaze. Ademdés, se
puede observar una desviacifn, resultante de modificaciones estracturales,

pero cuys incidenciz a mediano plazo no es importante.

2 - Estudio sectexial del tréfice de cargas, sobre una treintema de pro

ductos, los cuales representan un 70% del tréfico ferrovizgio.
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3 - Estudio macro-econdmico del conjunto de los transportes terres-

tres de carzeo: ferrocarriles, transportes autoinotores; este estedio permi-

te verificar la coherencia de los resultados de los estudios precedentees.

PREVISICKES DE TRAFICC DE CARGAS
ESTUDIO MACRC-ECONOMICO

Como lo muestra el gréifico que figura en ¢l anexo 1, el tréfico de
carga de los ferrocarri!es‘ argentinos ha disminuido notablemente desde
1959 a 1963, pero particularmente en 1962, afio en el cuzl se presentaron
grandes dificultades sociales. Comno este periode no puede ser considerado
como significativo, el estudio estadistico ha sido realizado sobre el perio-
do 1963-1908, o sea & afios, lo que es considerade, generalmente, como

suficiente para obtener una buena estimacién de las elasticidades,

El anexo 1 da el resultado de este andlisis, que es muy significativo,
asi como ¢l modelo matemético obtenido para la evaivacidn de las perspec-

tivas de trafico en relacidn con la activided econémica y el nivel tarifario.
Este anflisis donduce a las elasticidades siguientes:
trifico/PBI : 1,23

tréfico/nivel tarifazio: - 0,68
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ia sensibilidad del tré&fico, con respecto 2 la actividad econdmica,
e8 normal para un pafe que se encuentra en vias de industrializacién; muese
tro el papel importante que tiene que segulir jugondo el ferrocarril en los

transportes del pafs,

La sensibilidad al nivel tarifario es alta, y muestra claramente gque
el ferrocarril estd sometido 2 una cbmpetencia muy fuerte. Esta elastici-
dad tarifaris impone un manejo de las tarifie con mucho precaucién, y ha-

cer preceder toda manipulacién tarifaria, con un estudio muy detallado.

Aplicando el modelo propuesto, y con las hipStesis adoptadas {cre-
cimiento de 1z ‘activiﬁaﬁ econérnica: + 4% por afio; aumento del promedio de
1 tonelada kilSmetro: +/; 2% por afio) el tréﬁcé ferroviario slcanzarfa, en
1978, 16, 3 mil millones de toneladas kilémetro, con una incertidumbre es-

tadfstica de £ 0, 3 mil millones.

Esta estimacifn supone qﬁe no se producirin modificaciones estruc-
turales importantes en las técnicas y 1a orgenizacién de los transportes.
Ep efecto, si la estimacién de las elasticidades, sobre series histéricas,
involucrs la incidencia de otros fuctores, no explicados pereo que svolucio~ .
nap gradualmente: presién en 1z comp#teneia, calidad del servicio ofrecido,
costurnbre y gustos de la clientela, etc., ella no permite prever oi las fluc

tuaciones que se derivan, ni loe cambios bruscos de estructura.
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ESTURICC TECTCRIALES

Paras confirmear el estudie macroeconémico, aclarar las condicio-
nes particulares de los transportes y ebtener una localizacidn geogrifica de
las previsiones hechas, se ha procedido a un examen de las perspectivas de
produccién y de trensporte de las principales mercaderfas. Este ensayo,
no constituye un “estudio de mercado'’, perc las informaciones obtenidas
podrédn servir de punto de partida parz encuestas més amplias sobre las ta-
rifas 2 aplicar, los plaros de despachos, 1a regularidad, las condicliones
de servicio, eicﬁtera. Este estudio, que fue hecho sobre unos 28 produc-
tos, permite defirir los objetivos a obtener por el ferrocarril y precisar
ios esfuerzos que deben bacerse por el servicio comercial én los diferen-

tes sectores econdmicos.

Diversas encuestas y estudios fueron hechos por un grupo de traba-
jo, integrado por representantes de F. A, y SOCFRERAILL. Le&s conclusiones

se obiuvieron en conjunto,

Para cuda uno de los productos considerados, el estudio se compo-

ne de las etaipas siguientes:

a) Estimacifn, para cada producto, de lzs elasticidades del trifico fe-

rroviario con respecto & 1a produccién (Ep) y del producto medio de 1a to-
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nelada-km. en precios constantes (Et). El conocimiento de 1a sensibilidad
del tréfico con respecto a las variaciones tarifarias, en precios reales, es

en efecto, muy 6tll para conducir a una accién comercizl eficas.

En slgenos casos, se ba constatado que Ia correlacidn tréfico/pro-
duccifn vo era significativa, desde el punto de vista estadistico. En tales
casos. se ha estimado una tendencia snlobal de evolucién (% por affo) siendo

eliminada 1o inﬁacncia del nivel tarifario.

) Evalucciones, de scuerdo 2 las encuestas efectuadas ante los orga-
nisrnos técnicos y estatales interesados, de las perspectivas de desarrolle

de varios productos, cada vez que fuere posible.

c) Examen de los piveles tarifarios, que podrén eventuzlmente ser
aplicados, teniendo en cuenta los costos incrginales de 1a eituacién del mer
czdo de los tronsportes y la sensibilidad tariforia. Fara eso, se ha proce-
dido 2 la estimacién de un costo margine] de desarrolle (incremental cost)
compuesto de todos loa gastos {inancleros y particularments los destinzdos
a hacer frents 2 un aumento del tréfico. Este costo marginal ha sido ¢al-
culado pera cada uno de los productos estodiados, teniendo en cuents Iz dis
tanci~ promedio y 1a cargs promedio del vyegén. Estos costos ban sido com
parados con los produc.;:idos promedics obtenidos en el cuﬁo del zfio 1967,

lo que ha permitido calcvlar cuales serian las posibilidades de variaciones
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de las tarifas segdn las recomendaciones del Banco Mundial.

d) Evaluacién de las previsiones de trifico ferroviario, con ayuds de

1as informaciones expresadas anteriorments.

e} Correccién eventual de las estimaciones econémétricas, teniendo en
cuenta, por una parte, las modificaciones estructurales relaciomadas con la
localizacién geogréfica de lag producciones, y por otra parte, los trdficos

que se pueden recupersr por el ferrocarril, luego de una mejora de las con

 @iciones de servicios actunles.

f) Por fin, estimacibén pragmdética de las perspectivas de tréfico, en sl
caeo donde el andlisis econométrico no hays conducido 2 resultadoe signifi-
cativos. En ese caso se sncuentran geﬁeralmcnte factores coyunturales y "

una ciertn ine:tabilidad del mercade en ¢l sector inter-ésaﬁo.
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Anas 5%/47.  Inforroe fonco Jlundial 1949, Tablas 1-2.



Lapitulo VI

Capitule VII:

Memoria y Balance Ferrocarriles Argentinos 1968, Fdgina 19.

dMemoria y Balance Ferrocarriles Argentinos 1969. Pagina 66.

Fégina 68, Gltimo pirrafe. IMemoria Banco Central de la

Repéblica Argentina, 1940.  P4gina 70. Transportes Argen-

tines. Plon de Largo Alcance. Editorial Krait., 1961.
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