;LA CRISIS DEL TRANSPORTE. . .?

A, J. Lérez ABuin*

"Bero la economia nacional tiene una verdad y esa verdad debe
ser dicha ... La Republica Argentina perdié la batalla del frans-
porte por sus malos politicos, que prefirieron servir al concreto
interés del capital extranjero.”
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[ ;PROBLEMA INSOLUBLE O MAL PLANTEADQ?

1. —La simple observacian de que por mas de dos decenios se
haya venido agravando hasta ubicarse entre los grandes problemas
nacionales, y que sin haber participado en la contienda, y en contraste
con Jas reconstrucciones operadas en los paises beligerantes, sigamos
soportando la crisis de transporte por ella provecada, sin alcanzar su
solucién cabal; no cbstante los reiterados ensayos, esfuerzos e inver-
siones infructucsamente realizados, debiera hacer pensar mas a menudo
ante las vacilaciones y contradicciones de la accién tanto estatal como
privada, en la ausencia de un correcto planteamiento del problema
integral, del desconocimiento de sus factores determinantes, asi como
de la inadecuada organizacion gubernativa para su solucién y orde-
namiento. Ya e! Ing. Nocuis vy después Bunce lo habian advertido
antes de 1920 en s2fieros trabajos %, pero sus reclamos no hallaron
eco entonces, aunque no podriamos ignorar la inquietud revisionista
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e innovadora que a su paso por la Direccién Nacional de Ferrocarriles
suscitara el Ing. CASTELLO ya en los albores de la revolucion automaovil
y que en esta misma tribuna entonces expusiera *,

2. — Lo cierto es que solo en estos dias y apremiados por el
déficit que se ha venido incubando durante largos afios de desaciertos,
se han decidido los gobiernos a prestar al transporte la atencidén que
como la energia, demanda como funcién clave del proceso social eco-
némico, pero que solo habia hasta el presente merecido una atencion
marginal y desganada; que facilmente se comprueba en los mensajes
y programas posteriores a 1939, en la falta de una clara orientacitn,
en la designacién de los funcionarios responsables, y sobre todo en la
pobreza, parcialidad y contradiccién de sus decisiones, conceptos y
planteos; en lamentable contraste con la atencion otorgada a los pro-
blemas de energia, con la complejidad y jerarquia que estos estudios
de transporte han alcanzado en la prensa técnica, la jurisprudencia
y la legislacién comparada, y con la jerarquia, eficiencia y vigor de
las decisiones universalmente adoptadas.

Las decisiones fundamentales entretanto, invariablemente han
estado a cargo de personas sin preparacion, antecedentes ni experiencia
en transporte; un pais como la Argentina, no habria podido continuar
va en esta forma por mas tiempo.

3.— Cabe por ello saludar que por fin se haya reconocido la
necesidad de confiar a técnicos calificados la gestion del gobierno en
obras y servicios pablicos, asocidndola intimamente a la ingenieria y la
universidad, y restaurando en esta forma una de las mas brillantes
tradiciones de la ingenieria argentina, se vuelva a los maestros emi-
nentes conductores de los grandes servicios publicos, que en tiempos
de Rincuerer, Husrco, Krause, ScHNEDEWIND, de RAMALLO vy
NoGuES, sefialaron con su paso por la fecundidad de la obra reali-
zada, y la jerarquia de su conducta, los periodos mas brillantes en la
marcha ascendente del pais.

Este proceso, que parece prometer una largamente anhelada res-
tauracion jerarquica de valores, nos da el derecho de esperar un nivel
no solo técnico sino ético, largamente ausente del gobierno y la admi-
nistracién del transporte; la sustitucién del prejuicio, el convenciona-
lismo y el sofisma por la investigacién, la estadistica. el documento v
el precedente: la exclusién de interferencias politicas, empresarias ©
gremiales y de cualquier otro caracter ajeno al fondo de la cuestion
y sobre todo la decisién seria de atacar frontalmente las verdaderas
causas del problema, y dar soluciones integrales, permanentes y orga-
nicas de tipo evolutivo, en lugar de postergarlas y eludirlas bajo cémo-
dos planteos impresionistas e inoperantes y seudo soluciones tauma-

@ M. F. CasTELLO, Conferencia pronunciada en el Centro Argentino de Inge-
nieros el 20 de octubre de 1932
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tirgicas y aparentes, dogmaticamente postuladas con la insolente
seguridad de los que ignoran.

Ello simultaneamente nos permite esperar una més aguda y obje-
tiva percepcién de la especifica complejidad de los problemas del
transporte, distintos por su naturaleza y estructura de los que habi-
tualmente se presentan en materia de obras pablicas y economia em-
presaria, y también un enfoque universal e indivisible del sector trans-
porte dentro de la economia general, opuesto a los confusos plan-
teamientos parciales, esporadicos y anarquicos, que caracterizaron por
decenios la accién de funcionarios legos e improvisados. Cabe esperar,
pues, ¢n ambos casos, una fecunda accién de jerarquizacion y esclare-
cimiento de valores, propia de quienes poseen un mayor grado de
preparacién cientifica y profesional responsabilidad y experiencia, y
la misma creacion de cursos especiales de transporte en la Facultad de
Ingenieria, acusa una creciente conciencia del problema, que contribuye
a robustecer nuestra esperanza,

4.— Aqui nos hemos venido manejando a través de lo que ya se
reconoce como la segunda revolucién del transporte, con viejos con-
ceptos que han perdido su vigencia 40 afios atras, o copiando solu-
ciones fordneas sin examen de su conveniencia local, No se han
planteado y estudiado seriamente problemas ni soluciones bajo el
enfoque superior del bien comtn, no se han formado equipos, no se ha
delineado una politica coherente, y sobre todo, no se ha integrado el
problema del transporte, como un sector tinico e indivisible del proceso
econdémico, dentro del cuadro de las necesidades y coincidencias gene-
rales de la economia y de la defensa nacional, Recientemente el pais
ha sido ya informado sobre el estado fisico y econémico de su sistema
general de transporte, por otra parte ampliamente conocido. Nos pro-
ponemos provocar, pues, al margen de todo dogmatismo la reflexién
y discusion sobre un conjunto de enfoques y problemas conexos, cuya
solucién estimamos fundamental e indispensable para una efectiva
solucién del problema integral, y sobre los cuales o no se ha creado
conciencia bastante, o se la ha confundido y deformado en forma no
siempre desinteresada e involuntaria. Por lo demas, nos permitimos
remitir a recientes e ilustrativas exposiciones recogidas por la prensa
técnica, de los ingenieros ARDIGO 4, BELZONI S, GENOVESE 6, la mesa
redonda organizada por este Centro Argentino de Ingenieros en 1956 7
v salvando nuestras reservas, el reciente informe de la CEPALS, La
materia naviera, constantemente actualizada por el Dr. GonzArgz

4 Ver Boletin Congreso Papamericano de Ferrocarriles, N* 148,

% Ver Boletin Congreso Panamericano de Ferrocarriles, N? 149,

& Ver Revista Camara Argentina de la Construccién, N* 157.

7 La Ingenieria, N* 951,

8 “Los problemas del transporte en la Argentina...”. CEPAL, Doc. E/CN.
12/491,
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CLIMENT, en los Anuarios del Instituto de Marina Mercante; y el
Comd. GiilrALDES en su defensa de Aerolineas Argentinas *%.

Algunos hechos nuevos de los dltimos meses, como la radicacién
de varias plantas productoras de automéviles, merecen asimismo des-
tacarse como nuevos elementos de revolucionaria trascendencia, lla-
mados a ejercer una influencia de dificil ponderacion e insospechables
alcances. Por falta de un serio examen, hemos invertido nada menos
que el signo del problema, y encaramos la solucion de una crisis de
transporte, cuando nos sobra capacidad de transporte y por el contra-
rio padecemos una crisis de trafico '

II. INFLACION: ;MEDIOS DE PAGO O DE TRANSPORTE?

5.— Se nos viene explicando nuestra crisis, por la modificacion
de nuestra estructura econémica, como resultado de la disminucién de
nuestros saldos exportables, acentuada por la reduccién internacional
de los precios, frente al desarrollo de nuestra industria liviana, a la
que se presenta como fuerte consumidora de divisas. que no sustituyz
ni produciria.

No debiéramos olvidar empero, la creciente absorcion que sobre
nuestros menguantes saldos exportables, el desarrollo automévil du-
rante el mismo periodo de interguerra ha provocado, con su progresivo
reclamo de combustibles, divisas e inversiones para la explotacion,
mantenimiento y renovacién de este parque, que ya en 1939 alcanzaba
400.000 unidades, que inexorablemente deben renovarse por quinque-
nios, consumiendo anualmente 3.000.000 de toneladas de carburante,
y cuya intensa servidumbre de usura, reposicion y desgaste impone
frecuentes renovaciones parciales que exceden a menudo su cuenta
capital, y en proporcién total o sustancial dependen de suministros
extranjeros. como con sensibilidad logistica lo sefialara SAROBE %,

9 Annarios del Instituto de Estudios de la Marina Mercante Argentina, 1957/61.

10 Giurarpes, |. J.. Libro Blanco sobre un Falso Dilema, Buenos Aires, 1959,

11 QEEC., "Some aspects of Motor Vehicle Industry in the U, 5, A, Pa-
ris, 1952,

12 Savonk, La Patagonia y sus problemas, Buenos Aires, 1942, pags. 209/303.
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— SemeNrus H., Bnergie et Transporf, Paris. 1961,
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Y asi, por no relacionar las soluciones alternativas del trans-
porte con las necesidades de nuestra estructura econémica Yy conve-
niencias logisticas, corren el riesgo de debilitarlas aun mas, y malograr
el esfuerzo que actualmente se ha impuesto al pais, desarrollando
artificialmente formas de transporte anti-econdmicas, cuyo funciona-
miento comienza a demandar cuantiosas inversiones sustituibles, v a
multiplicar nuestras necesidades de consumo de energia y divisas,
cuando por todos los medios postulamos una politica de sustitucion
de importaciones, combustibles e inversiones. Cabe preguntarse, pues,
frente a las radicaciones y planes aprobados de fabricacién, que solo
parcialmente sustituirdn la importacion: 1) ¢Hay mercado? 2) ;Hay
trafico? 3) ;Consumos per capita? 4) ;Bases logisticas? 5} ;Y finan-
cieras?

5". — Al presente ya es un hecho comprobado, que el desequilibrio
exterior ha venido agravandose pronunciadamente, y que en el mismo
tiene una responsabilidad decisiva la “industria’” que con justicia se ha
llamado del “armado” de automéviles. Flasta el extremo de superar con
creces la sustitucién de importaciones de combustible, CUyo consumo
por otra parte se ha intensificado, al¢jando las esperanzas de exporta-
cién que se anunciaran, y el equilibrio postulado.

Acaba de puntualizario La Nacidn:

"Lo_que se pueda ahorrar en importaciones de petréleo se gasta
con creces en la industria automotriz bomba aspirante de divisas en el
campo internacional y succionadora de disponibilidades d> divisas en
el mercado interno de crédito’.

Es hecho asimismo comprobado, que no puede obtenerse una
econdmica produccién automévil si no se asequra un volumen minimo
de 70.000 unidades anuales por planta (Motor Vehicle Industry in
U.5.A., OEEC P 18) y que tanto en América como en Europa, Ia
concentracién ha reducido a tres o cuatro las empresas, en tanto que
entre nosofros se han “instalado” neda menos que 22 empresas.
Resulta inconcebible que sobre tales bases artificiales pueda nunca
obtenerse una produccién econdmica, capaz de competir en el mercado
externo, y ni siquiera en el interno sin una fuerte proteccién aduanera.

Pero a nadiz escapan los peligros de una tal “industria”, procu-
rando su artificial subsistencia ante la saturacion v enrarecimiento del
mercado, y presionando alternativamente sobre el Fisco en demanda
de expansién, desgravacién, combustible a precio antizcondmico e in-
versiones viales antieconémicas y sobre el mercado de capitales, para
forzar la venta por via crediticia, que se ha encarecido neutralizando
y absorbizndo toda posibilidad de financiacion y re-equipamiento in-
dustrial. “La industria automévil es el cancer de Iu industria argentina”
acaba justamente de declarar el presidente de la Union Industrial (La
Nacién, 19 oct. 1961),
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Lo ha sefialado con acierto un autor politicamente insospechable

“con una situacién precaria de la balanza de pagos, con una
deuda externa superior a los u$s. 2.000 millones, exhibimos una ex-
traordinaria preferencia por la industria del automévil. Una industria
basada de un modo alarmante en la resuelta incorporacién de la mano
de obra extranjera, agregada a razon de un 60 % cuando menos, en la
mayoria de los casos’.

“El desarrollo ofrece perspectivas infinitamente mas alentadoras
a las inversiones, de romper primero los puntos de estrangulamiento y
de orientar después los derroteros de la industria ligera del pais” (PE-
RINA, Crisis, 278/280}.

“Que saliera el plan de automotores antes que otros, igualmente
o tal vez mas importantes, fue solo circunstancial”, confiesa el enton-
ces Subsecretario de Industria, en El Economista (enero 6/62). "llna
industria automovil para América latina es una aberracién’ ha dicho
posteriormente Prebisch.

En la radicacion de esta industria subsidiaria del transporte, el
Ministerio del Transporte no tuvo responsabilidad ni intervencion a
ningtn titulo, no obstante comportar una basica alteracién estructural
y un nuevo factor determinante de desequilibrio, virtualmente incon-
trolable, y cuyos efectos se han agravado y generalizado ya; de suerte
que en lugar de subordinar la industria subsidiaria al transporte,
subordinamos éste a su propia industria subsidiaria.... No debera
confundirse la importacion y venta de vehiculos, con la solucion de los
problemas del transporte.

5", __ También se nos explica nuestro déficit, como resultado del
creciente desequilibrio operativo dz nuestro sistema general de trans-
porte al que se imputa el inflacionario aumento de la emision, y hasta
se afirma que todo el pais esta subsidiando el transporte de pasa-
jeros del Gran Buenos Aires.

Pero frente a la inflacién de medios de pago imputada al trans-
porte, nadie menciona la inflacién de medjos de transporte que ha
provocado la erosién de sus recursos, y la imposibilidad de compensar
con sobreprecios en las tarifas, la natural insuficiencia del sistema,
consecuencia del insuficiente trafico ofrecido por la economia nacional.
Asi se magnifica el desequilibrio del sistema general del transporte, v
se oculta el déficit total de los medios particulares de transporte, que
por tres afios han estado consumiendo combustible importado, con los
precios ya insuficientes de 1956, mientras ofros paises los regravaban,
racionalizaban o restringian, en tanto aqui lo eran dnicamente las
tarifas y salarios del sistema, lo que acentuaba unilateralmente su
desequilibrio y desventaja concurrencial.

También se olvida que 2/3 del consumo nacional de combustibles
se opera en el Gran Buenos Aires, y que una sustancial proporcién
de su recaudacién procede de los servicios de auto transporte colec-
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tivo de pasajeros, que en modo alguno utilizan ni aprovechan el sistema
vial. 'Y aunque se menciona la destruccién de nuestros caminos en
posguerra, pareciera asimismo olvidarse la abusiva sobrecarga operada
en los mismos por la antieconémica desviacién del trafico ferroviario
y la computacién reciproca del déficit vial resultante, Hasta se pretende
ahora que los ferrocarriles que deben proveerse su propia via, paguen
contribucién vial sobre el Gas Oil que consumen con arreglo del D.-
Ley 505/58.

Hasta se nos dice que la insuficiencia de capitales y ahorros que
nuestra economia adolece, impide nuestro equipamiento industrial, v
el desarrollo industrial y energético, imponiendo entre otras cosas una
estricta politica de prioridad, seleccidn vy sustitucién de inversiones. Y
se ha criticado reiteradamente por decenios el desaprovechamiento de
nuestras vias navegables, su duplicacién por ferrocarriles paralelos
y la acumulacién de obras e inversiones de transporte en el litoral vy el
Gran Buenos Aires, en perjuicio de las regiones del interior que por
completo carecen de sustitutos ni alternativos de las mismas.

iQué decir entonces, frente a un programa que pretende asignar
absoluta prioridad a inversiones y estructuras redundantes de trans-
porte, que necesariamente han de duplicarse sobre las finicas relaciones
y zonas capaces de asegurar un volumen suficiente de trafico, aunque
sea acentuado el déficit operativo de las estructuras existentes, y
postergando nuevamente las zonas periféricas?

5". — Cedamos la palabra a Jourrroy: "Otro grosero error
emanado del romanticismo econémico: que a la creacion de nuevas
vias d2 comunicacion, corresponda un crecimiento automatico de la
produccién y la circulacién, milagro moderno de la multiplicacion
de los panes por obra del taumaturgo industrial ... la inflacién de
vias de comunicacién no es menos peligrosa que la inflacién monetaria
o economica’” (L'Ere. p. 215).

Dividiendo artificialmente los problemas, oponiendo resultados
fundados en distintos criterios contables, y omitiendo la consideracion
integral de sus factores, es muy facil propalar observaciones, conclu-
siones y recetas comodas, inmediatas y parciales, eludiendo las causas
béasicas y las soluciones integrales y orgénicas, que exigen competencia
y decision. Pero las realidades sociales no pueden parcelarse, escapan
con su complejidad y dinamismo a la simplicidad de los esquemas y si
valientemente no sabemos enfrentarlas, abriremos otro lamentable ca-
pitulo de frustraciones y fracasos.

No debiera ilusionarnos el caso americano, alli donde hay un
automovil por cada tres habitantes, proporcién que la estructura eco-
némijca de aquel pais puede aparentemente soportar, los problemas no
pueden ser analogos a los de la deficiente estructura econémica de la
Argentina, donde sélo hay uno por cada cincuenta habitantes, lo que
limita su gravitacion e importancia a un sector minoritario de la pobla-
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cidn, y posterga su prioridad frente a los problemas de energia v
vivienda, v aun de transporte de interés general y colectivo, frente a
los de caracter particular, lucrative y suntuario.

Hay un aspecto fundamental que en nuestra crisis de transporte
no habia side nunca subrayado, y que no obstante nuclea y condiciona
la posibilidad y eficacia de toda solucién: un agudo desequilibrio entre
los medios de transporte, quz tienden a expandirse, y el trafico produ-
cido, tradicionalmente insuficiente, que impide la economia y eficiente
operacién de la capacidad instalada, encareciendo sus costos medios
v unitarios, Dicho en otros términos, el crecimiento sistematico de la
relacién “capacidad instalada/trafico ofrecido’, que eleva en la misma
mzdida los costos medios y unitarios, y por lo tanto impide la opera-
cién econdmica y eficiente del sistema general de transporte, fenémeno
que ¢| eminente ingeniero v ex ministro francés DauTay ® autor de
la réplica a “La mort du Rail”, llamara ““Transporteomielitis”.

Si este problema fundamental logra una solucién satisfactoria,
gue no es dificil, todos los deméas la tendran por afadidura. Sin ella
[atalmente continuaremos agravando nuestra situacién, lastrando las
finanzas nacionales, deteriorando la eficiencia y encareciendo el costo
de nuestro transporte e impidiendo todo proceso de expansion y desa-
rrollo econémico, mientras proseguiremos declamando ciegamente sobre
la necesidad de reducir el déficit y mejorar nuestro transporte, cuya
solucidn estad a la vista, sin embargo. Examniemos pues si la inflacién
es de medios de pago o de transporte.

Este es un dilema sin evasién, v acaso hayamos tardado demasiado
en advertirlo. La nuestra seria una crisis moral. ..

I — :DEFICIT FINANCIERO O DEFICIT DE TRAFICO?

6. — S6lo el creciente déficit, dijimos, ha logrado proyectar el
transporte al primer plano de la atencion gubernativa, vencer la indi-
ferencia y desgano con que habitualmente estos problemas son tratados,
y crear conciencia sobre la importancia y gravitacién del transporte
en la vida econémica de la Nacién. Pero insistimos en que el déficit
en si no es un desorden; no es mas que un sintoma, la consecuencia de
un progresivo desorden orginico, v quién sabe si no debiéramos feli-
citarnos de ello. como d¢ cizrtos malestares aparentementz inexpli-
cables, que con su presencia nos advierten y delatan la existencia de
males organicos capaces de comprometer y amenazar nuestra existen-
cia, y asi nos imponen un régimen severo para lograr nuestro resta-
blecimiento, que de otro modo descuidariamos acaso.

7. — Nuestro sistema de transporte, es natural y estructuralmente
deficitario, por la insuficiente densidad de su trafico, reflejo de nues-

2 Dautry, Métier d Homme, Paris, 1938,
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tra insuficiente densidad demografica v desarrollo econémice, frente
a su desproporcionada capacidad y extension, instalada con criterio dz
futuro, de colonizacion, v de defensa: red extractiva y sin retorno,
sub-utilizada en sus dos terceras partes. Debe cuidadosamente a este
raspecto evitarse la confusién de tres conceptos distintos: déficit es-
tructural, operativo y contable.

“"Es asi como —escribia en 1916 el Ing. Nocuis— estudiando
nuestro organismo ferroviario en su conjunto, organismo de suyo de-
fectuoso por su evidente desproporcion con las necesidades a satisfacer
—Vy que por tal causa absorbz entre gastos y remuneracion del capital
la mayor parte de la utilidad que reporta— encontramos numerosas
lineas gue dentro del régimen actual de explotacién no consienten la
remuneracién del capital, lo gue agrava sin ninguna razdén que lo jus-
tifiguz la situacién de los cargadores, va de suyo poco favorable. como
consecuencia del hecho anteriormente apuntado. Esta situacién debe
atribuirse, tante a una politica ferroviaria poco afortunada como a
circunstancias de otro orden, que no ha estado en manos de nadie
evitar” {NoGugs, Informe sobre Ferrocarriles Secundarics, 1916).

Y el Ing. Ryan, Gerente General del F.C.BAP. declaraba:
“Estamos trabajando en un pais de gran porvenir, siendo evidente
que €l trafico ferroviario aumenta debido a su desarrolle econdmico.
También los gastos aumentan porgue el persenal estd obteniendo
beneficios de dos clases... Dichos reglamentos aumentan conside-
rablemente los gastos de la empresa, pero corfiamos en que el incre-
mento del trafico permitira hacer frente a la diferencia. FEstimo el
aumento de ganancias en una suma equivalentz al aumento de los
gastos. Opino que dejando las tarifas como estdn, y manteniendo las
condiciones actuales de sueldo y trabajo, aumentara dentro de pocos
afios el margen de ganancias” (Ryan, declaracién ante la Com, Espe-
cial de Diputados, julio 30,/1928).

Cierto que en los dos decenios de interguerra, con la casi total
integracién del @mstema, se habia alcanzado un cierto grado de auto-
suficiencia y equilibrio, por lo menos operativo, pero no debemos olvi-
dar que este resultado se lograba mediante un régimen de tarifas y
recargos diferenciales v de contraccion de servicios, objzto de unanime
clamor regional y popular! (recizntemente reiterado en las provin-
cias) que reclamé y condujo a una politica de competencia caminera
primero. v la nacionalizacién después, ya precenizada oficialmente
durante la presidencia del General JusTo, en 1936 con el apoyo ex-
preso de todos los partidos, como dirigida a la substitucién del principio
del lucro por el servicio 2,

1 R. Arava, Tarifas Ferroviarias, Buenos Aires, 1929,
— SaaveprA Lamas., Los Ferrocarriles ante la legislacion posifiva argentina,
Buenos Aires, 1918,

2 Cimara DE Diputapos, Diario de Sesiones 1938, pag. 2856.
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“La nacionalizacion de los fzrrocarriles que aqui postulo —aboga-
ba ScaraBrint OrTIZ— no implica solamente la expropiacion de los
bienes de las empresas privadas y extranjeras. Pero el cambio debe
ser mas profundo. El ferrocarril debe cesar de estar al servicio de su
propio interés. .. Debe cambiar por completo la direccion y el sentido
de su actividad para ponerse integramente al servicio de los reque-
rimientos nacionales. Casi diria que el ferrocarril nacional debera
combatir ante todo contra si mismo, contra su propia politica. .. debera
operar para bien del pais, en un sentido diametralmente opuesto al que
caracteriza los ferrocarriles privados y extranjeros... Su obligacién
no sera la de servir un capital dado, sino la de servir la vida nacional
en todas sus manifestaciones. Este novisimo criterio del servicio pi-
blico puede parecer sorprendente, pero eso ocurre simplemente porque
nos hemos acostumbrado al absurdo del viejo criterio de la utilidad
directa” (Scaraprint Ormiz, Los ferrocarriles deben ser del Pueblo
Argentino, p. 116/7).

8. — La concurrencia impide hoy, con los sobreprecios de mo-
nopolio, la restauracién de la autosuficiencia del sistema, que tanto
por la concurrencia inexistente antes, como por su naturaleza de servi-
cio piblico, ha de seguir siendo deficitario, y necesariamente por su
baja densidad.

Pero estd en nuestras manos cotregir el desorden, neutralizar los
factores jrregulares, v reducir el déficit a limites compatibles con una
gestion regular y eficiente, y un nivel adecuado de tarifas, que no
desdiga de su finalidad como servicio piblico, ni impida la retencién
y desarrollo de su trafico, tinico recurso racional y efectivo para la
progresiva contraccién del déficit arménicamente con la reduccién
decreciente de sus costos, la mejora del servicio y el aumento de sus
recursos.

Y debemos extremar nuestra prudencia, ante el caracter regulador
de fletes y pasajes que ejercen las tarifas del sistema general de trans-
porte, fundamentalmente integrado hasta el presente por los ferroca-
rriles y sus servicios complementarios, cuyos aumentos provocan el
aumento de todos los medios concurrentes, que se generalizan de
inmediato con el consiguiente efecto multiplicador e inflacionario.

9. — B1 deéficit no es en realidad un mal en si, ya que comporta
una redistribucién social de renta y riqueza, a expensas de las activi-
dades y sectores de mayor capacidad tributaria, concordantemente
con la moderna ciencia financiera, que subordina éticamente la hacienda
a la economia, como instrumento de promocién social y econémica.

Déficit dan en conjunto, la casi totalidad de los sistemas internos
de transporte en todo el mundo, aunque incluyan servicios individual-
mente retributivos. Déficit arrojan asimismo obras y setrvicios publicos
de mas discutible utilidad general, y algunos no lo dan en apariencia,
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solo porque ellos no se reflejan en presupuestos cerrados e integrados,
como se exige a los ferrocarriles, o integran indirectamente sus recursos
mzdiante artificios financieros y contables, como sefiala Bonavia ?. El
caso del carburante (nafta y gas-oil), artificialmente mantenido por
tres afios a dos pesos, ¥ ahora sobre los valores fijados con el dolar a
$ 63 cuando ya lleva varios meses sobre 80, como acaba de puntuali-
zarlo La Nacién a propésito de Y.P.F.

10. — Es oportuno finalmente recordar, que a diferencia de las
empresas particulares, que escogen o abandonan secciones o servicios
independientes de transporte, y donde exclusivamente son el provecho
y el lucro decisivos, en las obras y servicios piiblicos establecidos en
interés general, y en los sistemas generales de transporte, que incluyen
grandes extensiones no retributivas, o una capacidad y servicios que
s6lo se aprovechan en los picos y en las lluvias, o soportan obligaciones
que encarecen y regravan el conjunto; el interés general debe gobernar
su gestion, y si bien su equilibrio financiero en si es deseahle, no
puede prevalecer sobre aquél, v la integracién indirecta de sus recur-
sos por el contribuyente se justifica plenamente, por la utilidad indi-
recta que aquéllas derivan, y por lo menos en la medida necesaria
para equiparar las condiciones de concurrencia, y compensar las obli-
naciones v franquicias que le ha impuesto,

Ha de permitirsenos asimismo recordar que la abolicién del peaje,
episodio histérico que acaba de renovarse en la legislacion vial ameri-
cana, sancionando su recenocida impracticabilidad e inconveniencia
como sistema, y la aplicaciéon de tarifas sociales, largamente postulada
en doctrina desde LAuNTiARDT 4, 2 quien siguicran entre otres maestros
SCHNEIDEWIND y RAMALLO en su catedra de ingenieria de la Univer-
sidad de Buenos Aires?® ha sido plenamente incorporada y admitida
como necesaria para nuestra pelitica vial e hidro-eléctrica, v también
para los subterraneos. Sabido es ademas, que un camino de peaje, no
puede ser auto-suficiente, en competencia con un camino libre alter-
nativa,

11. — La dualidad de criterio sobre el déficit, la utilidad indi-
recta, la responsabilidad fiscal y el reclamo al contribuyente, es tan
infundada como manifiesta, en especial cuando ella ha d2 afectar y
deformar las relaciones naturales de equilibrio concurrencial a] trans-
porte, entre los distintos medios, mediante irracionales y unilaterales
traslados a la tarificacién, frente a precios de carburante no eco-
nomicos.

Tampoco debe olvidarse que nuestros ferrocarriles operaron con
un plantel que nunca excedié en preguerra de 140.000 hombres, y que

3 M. R. Bonavia, Economia del Transporte, México, 1941.
4+ W. Launuarot, Teoria della formazione delle Tariffe Ferroviarie.
5 C, Corson, Economie Politique - Transports et Tarifs, Paris, 1929, p. 44.
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la incidencia de los 70.000 puestos excedentes en la actualidad, resulta
irregular a todas luces sobre el déficit, y mas ain sobre su tarificacion.

Importa mucho, pues, esclarecer los conceptos sobre el déficit de
nuestro sistema general de transporte y cuidadosamente aislar del
mismo aquellos factores resultantes de una gestion irregular, de los
que son una mera consecuencia de la insuficiencia natural vy estructural
del sistema dentro de nuestra estructura econoémica, y de los que
resultan de su organizacién y régimen econdémico-financiero, frente
a la nueva estructura concurrencial que ha sustituido el antiguo mo-
nopolio, y el desorden emergente de las diferentes bases de concu-
rrencia, agravados por una inorganica accion estatal.

12. — Mas que el déficit financiero, debe preocuparnos el déficit
de trafico que es su causa. Habiendo un buen aprovechamicento det
servicio, el déficit con trafico sélo comporta una pérdida fiscal pero
socialmente aprovechada: el verdadero desorden estd en el déficit sin
trafico, en el déficit sin aprovechamiento que acumula a la pérdida
fiscal, la pérdida social. impidiendo la produccién de riqueza por hacer
prohibitivo su transporte, aunque los gastos igual se realicen, o provo-
cando artificialmente dobles inversiones y costos alternativos.

Tl déficit fiscal siempre puede corregirse, trasladarse y absor-
berse; la pérdida social es irrecuperable e irreversible. El déficit fiscal
o financiero siempre aprovecha econémicamente a la comunidad en
algin modo indirecto o directo; el déficit sin aprovechamiento social,
a todos perjudica y a nadie favorece.

Sj las finanzas deben servir a la economia y no la economia a las
finanzas, forzoso es concluir en la necesidad de reducir el déficit finan-
ciero mediante la reduccidn del déficit econémico, por la reduccién del
déficit de trafico, v esto demanda ademas de una tarificacién adecuada
y realista para la recuperacién y desarrollo del trafico y la divisién
de los costos, una accion concordante del Estado en el gobierno de
todos sus factores directos e indirectos v un ministerio técnicamente
jerarquizado para ello, gue asocie a su responsabilidad, el efectivo
gobierno v control de sus factores, en lugar de ser exclusivo en la
responsabilidad pero compartir como al presente su intervencion con
20 ministerios, que a menudo interficren y hasta oponen criterios dis-
tintos.

13. — Ya anticip6 en esta misma tribuna el Ing. CAsTELLO en 1932
“La necesidad de centralizar estos problemas en un organismo que
pueda a la vez dictaminar sobre sus bien diversos aspectos; obras pi-
blicas (la parte técnica), hacienda (medidas fiscales), economia (el
interés piblico) ... advirtiendo que si no reine las condiciones de
autonomia y de poder ejecutivo, en la practica sera ineficaz” ©.

6 Ver Revista La Ingenieria, WN® 710.
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Casi a la vuelta de treinta afios de pronunciarse el actual titular,
cobran sus palabras el valor de un reclamo, ya que sélo se han agrupado
en el Ministerio actual, un conjunto inorganico de reparticiones vy
empresas mas o menos deficitarias y afines, pero carece de los recursos,
autonomia y poder ejecutivo indispensables para el efectivo gobierno
del transporte; y lejos de centralizarse, han sido sustraidas a su control
e iniciativa las dos manifestaciones técnicas mas modernas, que estan
revolucionando su economia y estructura: aero-tramsporte y vialidad.
Ealtan, pues. el control e iniciativa del estado mayor en la central
de tiro y en el mismo centro de gravedad de la crisis!

Y como el autotransporte, por su propia naturaleza particular v
analitica universalmente ticnde a cperarse en manifestaciones lucra-
tivas y suntuarias, ajenas al régimen de servicio piblico y a la jurisdic-
cion federal, solo resulta eficaz a su respecto el gobierno de los contro-
les indirectos, que encauzan y condicionan su expansién —politica
vial, requlacion circulatoria, régimen fiscal, industrias auxiliares, pro-
vision de combustible, politica cambiaria y crediticia, etc—, que con
criterio divergente son gobernados por distintos departamentos al mar-
gen del transporte. Es forzoso que este desorden haya transformado
todo y que la crisis siga aceleradamente agravandose, ;Quién podra
controlarla?

Todas las estructuras de transporte anteriormente concentradas
en el Ministerio de Obras Publicas, fueron en su momento transferidas
al Transporte con la sola excepcion de Vialidad, desintegrandose
injustificadamente en esta forma, y en vioknto contraste con la mas
autorizada experiencia internacional, la unidad funcional del sistema 7.
Tan obras ptblicas come las autovias, son las ferrovias, hidrovias, v
aerovias, como las obras hidraulicas y energéticas que por las mismas
razones de integracién funcional han pasado a los departamentos
respectivos. La obra piiblica sélo es un episodio v un momento, una
funcion derivada y accesoria en la economia del transporte, y no es
racional subordinar lo funcional a lo constructivo, lo permanente a lo
transitorio, el transporte a vialidad, en vez de vialidad a las necesidades
del transporte.

Ninguna razén técnicamente fundada y éticamente confesable
puede justificar esta desintegracion, que ha comenzado a destruir las
mismas bases econémicas de nuestro sistema general de transporte.
Sin una politica coherentz centralizada y responsable, no habra solu-
cién posible,

No nos sorprendamos del fracaso. ..

T Jenkins, The Ministry of Transport and Civil Aviation, London, 1959.
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IV. ;REDUCCION O DIVISION DE COSTOS?

14. — Al sostener que la tnica solucién posible para la reducciéon
del deéficit, consiste en la reduccién del déficit de trafico, no hacemos
mas que aplicar a nuestro sistema general de transporte un principio
elemental de economia industrial; atendiendo a la dimensién de la red,
al servicio que en ella se opera y al deficiente aprovechamiento del
que ambos son objeto, todo lo cual determina que sus costos totales
en un 80 G, sean constantes, y que sus costos unifarios resulfen forzo-
samente altos. Puede por ello afirmarse en general, que cualquier
aumento de trafico representa una sensible mejora en los ingresos,
con ninguno o muy escasos costos adicionales “de bolsillo”, y con la
consiguiente reduccion de costos unitarios. Esto, unanimemente ense-
flado por clasicos y modernos, practicos y tedricos desde HADLEY a
PARMELEE, pasando por AckworTH, RirLEY, Tajant y CoLsoN sin
excepcion alguna ha sido reiteradamente sefialado entre nosotros desde
ScuNeDEWIND ! a CorTti?, v en los estudios econémicos que anual-
mente se agregaban a las memorias de los Ferrocarriles del Estado
en tizmpo del Ing. Nocufs, v es un hecho que aunque comunmente
conocido, no ha sido objeto de suficiente atencién.

Creemos necesario aun advertir que si no se logra desarrollar
traficos adicionales, y contrarrestar la progresiva declinaciéon y des-
viacion observada en el trafico ferroviario en los dltimos afios, vanos
resultaran todos los esfuerzos que se realicen para reducir sus costos
totales, sanear su administracion, racionalizar su operacién, ni moder-
nizar parques, equipos y redes, ya gue las reducciones de gastos que
por este medio se alcancen, resultaran superadas por las reducciones
de ingresos, o neutralizadas por el encarecimiento progresivo de los
costos unitarios, propio de toda produccion en masa y de costos de-
crecientes; mas gue en reducir, el camino estd en dividir los costos
" mas trafico —enszfiaba ACKWORTH *— cuanto mas se transporte
menos cuesta’’.

15. — Con el aumento del trafico, mejoran los indices de eficiencia
operativa y el aprovechamiento de estaciones, trenes, retornos y va-
gones , se gana en flexibilidad para consolidar y reajustar trenes y

1 ScHNEIDEWIND, Apunfes sobre Ferrocarriles.

2 Cerestine Corti, Investigaciones sobre algunos problemas ferroviarios. Bue-
nos Aires, 1926,

— Ing. Emiio Renuerto, “Algunas caracteristicas de los Ferrocarriles Argen-
tinos” en Cursos y Conferencias n® 6, vol, XIX,

# Ackworti, Elements of Railway Economics,

4+ HapLEY, Railroad Transportation, Cap. VL

— RipLEY, Railroads, Rates and Regulation, 1912,

— Tajant, I Trasporti sotfo Paspetto economico, Milano, 1932.

— CockLN, Eronomics of Transporfation, Chicago, 1947.

— Bicuam, Transportation: Principles and Problems, New York, 1047,
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operacioties, multiplicando la productividad y agilizando la explota-
cién. Mejora la productividad del trabajo pagado.

Es mas; el trafico atrae mas trafico por contigiiidad y asociacion
cuando mo por mayer economia, aumentan los ingresos por servicios ¥
actividades auxiliares, se ofrece una mayor flexibilidad de tarificacién,
v. lo mas importante, se eleva la moral y el entusiasmo del personal,
que observa directamente los resultados de una buena gestién superior,
y de inmediato verifica errores y aciertos.

Esto se ha comprobado plenamente mediante Ia politica de recu-
peracion y defensa de trafico practicada en los altimos meses, y sus
resuitados —que han batido casi todos los records en los iltimos 5
afios— confirman que el desarrollo del trafico constituye la tinica
solucién eficaz, necesaria e integral, que condiciona el éxito de todos
los esfuerzos y que debe presidir toda la politica de tarifa, coordinacién
Vv Servicios.

16. — No cabe otro camino. Con 44.000 kms. de red ferroviaria,
nuestro trafico total, que nunca pasara de 40.000.000 de toneladas
por afio, habia venido progresivamente declinando hasta menos de
treinta millones v 15.000.000.000 T K /K., vale decir que nuesira
densidad media inferior a 1.000 toneladas por kilometro anuales, es
menos de la mitad de la necesaria para una operacién industrial eco-
némica, y la tercera parte de la necesaria para una explotacién auto-
suficiente y comercialmente retributiva, segtin valores universalmente
comprobados y admitidos, y no ha mucho tiempo actualizado en la
seccion de Estokolmo de la U.1.C.5 o sea que para asegurar una
gestion autfosuficiente, cada usuario, que sélo aprovecha un tercio del
servicio, deberia pagar por los otros dos tercios que no utiliza. . .
Salta a la vista el absurdo.

El caso de nuestro sistema ferroviario, es analogo al de una usina
eléctrica proyectada para 44.000 KW instalados, con un factor de
3.000 horas-afio, pero sélo aprovechando al tercio de la misma. O de
un super-tanque de 44.000 toneladas de capacidad, obligado a operar
todo el afic a 15.000 por limitaciones de calado. . .

Y es ademas inverso al de las vias fluviales, cuyo desaprovecha-~
miento hemos criticado tantas veces %, por habernos sido gratuitamente
provistas por la naturaleza y funcionar gratuitamente asimismo, en
tanto que los ferrocarriles nos han demandado y demandan un gran
esfuerzo financiero permanente en su mantenimiento, construccién v
servicio, esfuerzo que no sélo desaprovechamos y omitimos, sino que lo

% Ver Boletin N* 132 del Congreso Panamericanc de Ferrocarriles,

¢ Ings. Martino y PINEIRO, "El aprovechamiento de nuestras vias navegables”,
en Marina, N° 81,

— AureLio GonzAvez CLIMENT, EI cabotaje en la Argentina. Bs. Aires, 1954.

— Luwis A. Huercn, Navegacion inferna de la Repriblica, Buenos Aires, 1902.

— Russo Lws A, La Marina Mercanfe Argenting, Buenos Aires, 1938.

-— Dorero Luis A., La Navegacion en las Cuencas def Plata, Bs. Aires, 1961,
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estamos reproduciendo y duplicando, mediante dobles inversiones y
gastos, no justificados en una paralela duplicacion de necesidades
insatisfechas. Aun los empresarios de auto-transporte de carga y pasa-
jeros, frecuentemente acusan ya la insuficiencia de su trafico, y deman-
dan la restriccién y ordenamiento de la concurrencia.

17. — Esto obliga asimismo a descartar la generalizada afirmacién
y creencias sobre la supuesta necesidad de aliviar nuestros ferrocarriles,
que erréneamente se suponen sobrecargados por la superficial observa-
cién del servicio suburbano de Buenos Aires, éxodos turisticos y la
movilizacién de las cosechas, fluctuaciones estacionales que simulidnea-
mente se comprueban en los medios alternativos de transporte, y a las
que sélo el ferrocarril puede proveer econdémicamente la necesaria ca-
pacidad de sobrecarga, o por ciertas estrangulaciones locales como el
valle de Rio Negro, y el servicio suburbano, motivada por simples
atrasos de renovacion, o falta de pequefias ampliaciones o refuerzos
de traccién y parques, que solo demandan inversiones marginales,
cuando no la superacién de sus atrasos de mantenimiento, frente a la
duplicacién total de facilidades en autopistas, canales y conductos que
paralelamente en ciertos sectores interesados se postula.

Acaba asi de demostrarlo la movilizacién sin precedentes de la
¢:ltima cosecha de fruta de Rio Negro, y también el servicio suburbano
del Gran Buenos Aires, que aunque se ha quintuplicado, se esta reali-
zando practicamente con las mismas vias, parques y estaciones de
pre-guerra, analogamente a los subterraneos; y aunque logicamente
acusan ya en los picos una insufrible congestion ,ofrecen atin fuertes
margenes direccionales y horarios desaprovechados, en tanto que su
superacién estd a la vista mediante soluciones que, como la exfensién
de andenes, la adopcién de un parque adecuado y moderno, el refuerzo
de los trenes y la electrificacién, en todo el mundo han venido solu-
cionando facilmente el problema, y lo han hecho no sblo mediante
bajas inversiones adicionales, sino en muchos casos con los mismos
fondos de renovacién., También se ha demostrado en Buenos Aires,
con la redistribucién de trafico operada por la tarifa postal en los
subterraneos y los reajustes de recorridos y tarifas efectuadas en los
itltimos meses, que han llevado al aprovechamiento de fuertes mar-
genes de capacidad, y al alivio consiguiente de otros servicios recar-
gados. Si un tranvia vende 6 boletos por kilémetro, en lugar de los
tres que antes vendia, el efecto es el mismo que duplicando la tarifa
v en la practica ha resultado que la recaudacién tranviaria, con su
mayor trafico iguala casi la de los servicios de troleybiis y autobus,
con tarifa 70 9% superior.

18. — Lo cierto es que si se sale de Buenos Aires y a poco que se
avance se compruecba la existencia de lineas, ramales y estaciones con

T Ver “Informe sobre la FEcuacién Econdémica del Transporte Urbano”, Edi-
cion C.T.C.B.A, 1942.
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3 circulaciones semanales, y aun en las troncales es frecuente observar
la circulacion de trenes de composicién minima semivacios, comproba-
cion que aun en los picos veraniegos se verifica en los retornos, vy son
muy pocas las lineas de via sencilla que pasen de 10 circulaciones dia-
rias cuando el maximo es de 30 y se ha llevado a 50 con la moderna
sefializacién centralizada, Por eso sostuvimos “‘en vez de mas lineas,
mas vias — de mas vias, mas trenes — de mas trenes, mas coches —
en vez de mas coches, mas plazas”.

Las transversales chaquefias, la linea del Valle del Rio Negro,
la de Mendoza, las de Tucuman, etc., acusan una fuerte capacidad
marginal, y se ha comprobado con frecuencia que su congestion no
obedece a causas congénitas sino a la accién de factores irregulares,
como atrasos de mantenimiento en parques y traccién, insuficiente
longitud de apartaderos, deficiente organizacién del movimiento, irre-
gularidades en la distribucién de vagones, etc., anomalias que debe
reconocerse en justicia han sido notoriamente atenuadas en los ultimos
aiios. El mismo hecho recientemente publicado, de 1/3 de las nuevas
unidades dies-eléctricas fuera de servicio para mantenimiento y re-
puestos, y las posibilidades de rejuvenecimiento de nuestros parques
a vapor para quemar carbén de Rio Turbio corroboran el caracter
accidental de la aparente incapacidad del sistema.

Por otra parte, aun cuando las vias alcanzaran el limite de circu-
Jaciones, su capacidad sélo quedaria limitada por la longitud y tonelaje
de los trenes, y ya se sabe que éste es precisamente el sentido de la
tendencia actual y I6gica, gue estin llevands los trenes guropeos a
3.000 toneladas, y en los EE. UU. a 15.000, con trenes de hasta 150
vagomnes. .. pero ya nuestros compefentes vecinos comienzan a abas-

tecer Volta Redonda con 99 vagones y 7.800 toneladas, (TRG. Aug.
21/59).

19. — En cuanto a nuestros subterraneos, baste sefialar que la
linea aparentemente mas congestionada de Constitucién-Retiro opera
con trenes de 4 coches por insuficiencia de su parque, en tanto que los
andenes admiten 6 lo que implica que opera de 2/3 de su capacidad
en los picos. Analoga observacion en la linea Lacroze, dimensionada
para trenes de 8 coches, que operando con 4, transporta la mitad, para
no sefialar que ambas admiten una frecuencia no alcanzada, superior
a 30 trenes por hora y podria elevarse a 40 como en Londres, también
mediante inversiones marginales. El aprovechamiento de esta capacidad
marginal, no sélo abarataria atin mas el costo unitario, sino que ademas
de aliviar la congestién vehicular de calles v carreteras, representaria
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sustanciales economias de energia, conservacién y divisas, factores
cuya gravitacién general no es necesario encarecer 8,

Claro que si el Transporte de Buenos Aires, que posee una flota de
4.000 vehiculos, solo ponia 2.000 en servicio, reteniendo el resto en
estaciones y talleres, faltaba capacidad de tramsporte en la calle. ..
pero no en el sistema, como en sélo tres meses pudimos demostrarlo
aumentando el nimero de coches, pero sobre todo, reestructurando
recorridos y tarifas, para aprovechar los margenes direccionales y
horarios que se perdian. No sélo la deliberada y progresiva retencion
en las cocheras de la flota, la sospechosa obliteracion de terminales
y desviacién de recorridos, ni la omisién en rzforzar el parque mévil
subterraneo, se acumularon para crear artificialmente la aparente insu-
ficiencia del sistema: llegdse a destruir la mitad del parque tranviario,
para posibilitar la incorporacion de los troleybus. adguiridos sin la
mayor potencia necesaria, resultando gque por cada unidad puesta en
servicio era necesario parar cuatro tranvias, y con lo cual el cuantioso
esfuerzo constructivo e inversor, realizado, resultd en una disminucion

del 80 ¢ de la capacidad instalada.

20. — Dentro de la zona servida por el sistema, puede pues res-
ponsablemente sostenerse que el pais tiene con creces por mucho tiempo
asequradas sus necesidades generales de transporte, con una capacidad
basica subutilizada en lineas v estaciones, muy superior a los reque-
rimientos normales, y que cualesquiera necesidades nuevas que surgie-
ran, podran ser econdmicamente satisfechas por el mismo, mediante
inversiones marginales proporcionalmente bajas o gastos operativos
del mismo carécter, especialmente con los nuevos recursos que la téc-
nica ofrece, v con sensibles reducciones de costos. que concurriran a la
sustancial atenuacion del déficit, y a la sustituciéon de importaciones
e inversiones.

Por ello afirmamos que se ha invertido el signo del problema, y
que debemos encarar un exceso de capacidad y un déficit de utiliza-
cion, que financieramente podemos superar con pequefias inversiones,
v econémicamente desarrollando el trafico. No debe olvidarse tampoco
gue las inversiones viales sélo proveen la via, y duplican las necesidades
a proveer en vehiculos, terminales, accesos y obras complementarias,
en tanto que la ingenieria ferroviaria en plena remocién “El nuevo Fe-
rrocarril” que DAGNINO PASTORE® postulara ante nosotros hace ya un

8 Frrrara, R., Problemi e Prospettive dei Transporte Urbani, Milano, 1959.

— Oramenot, M., Breve Historia de los Mefropolitanos, 1945,

— Mumrorp, L., The City in History, Nueva York, 1960,

—)GALLAGHER, ]. D. Urban Transport Development in the U.S.A. {Bol.
N, 168).

— - Fioc, A., Relatorio sobre Coordinacion Medio-Suburbana en Eurcpa {IRCA.
cctubre 1961-762).

% DagNiNo Pastore, E! Nuevo Ferrocarril, 1935,
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cuarto de siglo, ha desarollado ltimamente técnicas aligeradas 1* que
permiten un mejor aprovechamiento y servicio, a base de soluciones
mixtas y aun anfibias. Casi todos los paises, estan realizando impor-
tantes programas de modernizacién y reequipamiento de sus redes
ferroviarias, como es de universal conocimiento 1.

21. — Merece especialmente destacarse el caso del remolque mon-
tado (piggy-back) moderno procedimiento de transporte, por el cual
los camiones son cargados completos con su trafico sobre vagones o
barcazas evitando la marcha sobre la carretera. Tan conveniente ha
resultado este sistema, vertiginosamente desarrollado. que las empre-
sas de camiones llegan a adquirir sus propios vagones particulares para
facilitar al ferrocarril el servicio de remolque montado (Plan V) 12,
Si esto resulta econémico en EE. UUL. con facilidades viales practica-
mente completas, y con produccién propia de carburante v autovehicu-
los, piénsese qué no puede resultar aqui, donde esta todo sin hacer.
Hasta los camiones ' portavehiculos de las fabricas de automéviles
optan en muchos casos ya por montar el tren, como puede comprobarse
repasande los dos dltimos afios de las colecciones de la prensa téc-
nica 1.'5—15.

Vemos ahora que asimismo Yacimientos Petroliferos Fiscales ad-
quiere tanques y vagones para el transporte de su produccidn cuyana,
ante la magnitud del esfuerzo monetario e inversor, y el plazo de
construccién que los oleoductos le demandan, y nosotros pensamos
cuénto se hubiera ganado si esta politica hubiera sido aceptada cuando
aflos atrds la propusimos, y los fondos de los oleoductos se hubieran
aplicado a intensificar la extraccién, dentro de una politica de grandes
coincidencias, ante la penuria de divisas y recursos que sufre el pais,
frente al déficit de su produccién petrolifera, v el déficit de trafico
de sus ferrocarriles. Cierto que dado el volumen necesario de trafico,
el conducto es la solucién econémicamente necesaria, pero nuestro pro-
blema actual no es tanto econdmico, como financiero y monetario, v
en tanto que no podemos intensificar la extraccién, podemos dedicar
a ella lo que nos demanda el oleoducto, y aprovechar la capacidad
disponible en la ferrovia. No podemos derrochar lo que no tenemos. . .

10 Lrovp KisrNan, “Investigacion cientifica en los Ferrocarriles de los E.LLA.™,
en II LN. Transport Review, N° 7 - 3,

— Carros pE Inza, Informe sobre los ferrocarriles en los E.LILA., Ed. RENFE,
Madrid, 1956,

11 Ver Railway Age., Enero 26, 1939,

12 Ver Traffic World, Agosto 29 de 19359.

3¢ Cruarees Bovaux, “Le Chemin de Fer d' Aujourd’hui est moderne”, I Année
Ferroviarie, 1958,

# R M. Ormz, EI Ferrocarrii en la Economia Argentina, Buenos Mires,
1958, p. 174.

15 Guar ViLLaLbi, Politica del Comercio y del Transporte, Barcelona, 1950,
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22.— Ha vuelto a exhumarse empero en nuestros dias el trasno-
chado repertorio del “abanico colonial”, los "transportes cruzados”,
las “tarifas de exportacion”, y otras afirmaciones técnicamente infun-
dadas y ha tiempo superadas, entre las que debe destacarse la relativa
a la economia del autotransposrte hasta 300 kilometros. Median aqui
varias confusiones que no pueden quedar en pie.

a) Cabe ante todo recordar que una cosa es seleccionar una
solucién nueva de transporte en una zona carente de las facilidades
necesarias, vy otra muy distinta ¢l preferente encauzamiento del tra-
fico entre los medios existentes. En el primer caso, como sefiala JIME-
NEZ ONTIVEROS %, no puede hablarse de distancias favorables para
uno u otro medio sino de distancias favorables para cada densidad
de trafico, y asi vemos que en Alemania acaba de construirse un
ferrocarril de sélo 34 kilémetros de longitud, enteramente nuevo y
bajo alto nivel de modernizacién y capacidad, exclusivamente para el
s2rvicio de la cuenca minera de lignito en Colonia, en tanto que para
los servicios suburbanos y subterraneos, cuya creciente densidad es
impulsada por la congestién vehicular?, las distancias medias por
debajo de los 5 kilémetros, como acusa la progresiva incorporacion

del subterraneo a nuevas concentraciones urbanas, Roma, Toronto,
Lisboa. ..

b) Pero en el caso argentino, donde la red esta construida ¥
acusa insuficiencia con sus grandes margenes de capacidad y opera-
cién subutilizadas, las ventajas alternativas se invierten totalmente en
favor de los bajos costos “‘de bolsillo” del servicio ferroviario, y en
especial la movilizacién de las cosechas, que demanda una fuerte
capacidad de sobrecarga, que requiere una concentracion primaria en
estacionzs, y operarse por vagén completo, acusa entre nosotros gran-
des cantidades por debajo de 100 kilometros. Por otra parte la eco-
nomia del autotransporte, demanda la duplicacién de las inversiones
viales que bajo las normas modernas comienzan ya a superar sin
parque mévil, y con muy inferior capacidad las de la ferrovia completa,
cosa que debe tenerse muy presente al programar el empleo de nues-
tras exiguas posibilidades de inversién '¥.

¢) La distancia critica universalmente aceptada cae entre 100/150
kilémetros, donde la economia de la ferrovia comienza a superar la
desventaja terminal, deja de ser éptimo el empleo de la mano de obra
autotransporte, y coincide con las etapas operativas de traccion vy
relevos. Finalmente para el trafico directo de planta a planta entre
desvios las distancias favorables también estan muy por debajo de los

18 JimEnez ONTIVERO, Transporte por Ferrocarril, Madrid, 1940

Vi W. W, Hay, Intraduction to Transportation Engincering, Chicago. 1939.

18 Engrano, Crush-Hour Travel in Central London”, Ministry of Transport
¢ Civil Aviation, London, 1958,
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100 kilémetros, y con respecto al transporte por Iotes no debe olvidarse
que hace ya mucho tiempo las empresas de camicnes, ¢on la creciente
dimensién de las unidades, vienen operando “tipo ferrocarril’’: con-
centracién y distribucidn terminal por vehiculos livianos, y troncaliza-
cién en vehiculos pesados, lo que descarta la supuesta ventaja ‘'de
boca a boca”. Las comparaciones, demas estaria decirlo, no dehen
hacerse sobre las tarifas solamente, sino sobre los costos de bolsillo.
que actian como factor determinante, v mas que de distancias econémi-
camente favorables para cada medio. debiera hablarse de distancias
favorables para cada trafico, Y para cada densidad.

Todo ello sefiala claramente, la necesidad de una politica sensata
v ccherente de transporte, integrada con la estructura actual de nuestra
economia, la necesidad de evitar la duplicacién de gastos e inversiones
en transporte, de no acentuar el desequilibrio entre las necesidades y
fos medios y la consecuente agravacién del desequilibrio financiero,
enerqético y monetario; la necesidad de aprovechar la capacidad sub-
utilizada en nuestros ferrocarriles, para abaratar sus costos unitarios,
mejorar sus servicios y reducir su déficit operative, sustituir combus-
tibles, importaciones e inversiones, ¥ concenfrar nuestras escasas po-
sibilidades de inversién, al servicio de necesidades insatisfechas de
transporte en las regiones, las relaciones y los traficos que actualmente
carecen de alternativas: postergando las facilidades duplicadas, cuando
ellas se justifican plenamente, para una etapa ulterior bajo las com-
pensacionzs y recaudes debidos. No s6lo no se concibe otra poltiica;
la verdad es que no cabe opcién, v la actual paralizacién de obras
viales lo demuestra, no por el mero incumplimiento de una dispesicién
'egal, sino como inexorable consecuencia de un estado natural de
insuficiencia, que ella ignora 1929,

V — ;AUMENTO DE TARIFA O AUMENTO DE TRAFICO?

23. — Centrado el problema en la recuperacion y desarrollo del
trafico como inica solucién integral para superar la crisis de trans-
porte, y como condicién incrorable del éxito de todas las soluciones
conexas, se impone que el régimen tarifario debe expresamente pro-
vectarse para asequrar el desarroilo del trafico y su movilizacion eco-
némica mediante procesos dptimos, antes que ningin ofro objetivo
inmediato.

W QEEC., Traffic FEngineering and (ontrol in the [1.5.A., Paris, 1955,

=0 J. B. EastMaANN, Report of the Federal Coordinator on  Transportation,
1934, U. S, House Documents.

— Prov. Buenos Amres, “Informe de 1o Comision del Transporte y Vialidad”,
Ed. Ministeric H, E. P., 1949,

~— Prys, WiLLIAMS, "Aspectos Econémicos del Transporte Carretere”, en Cami-
nos, N 153,

— BrckMany // McGuire, Economia del Transporte, Aguilar, Madrid, 1959,
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Puede responsablemente asi afirmarse que sin una acertada deci-
sién a este respecto, no habra solucién posible para la retencién del
trafico y el equilibrio econémico, y que si vuelve a prevalecer el infun-
dado criterio de los faciles aumentos irracionales y masivos que en
vez de aumentar reducen los ingresos, y al que con rara obsesidn se
aferran algunos funcionarios del equipo econdémico que por completo
desconocen el problema, volvera a agravarse la erosién provocada
entre 1952 y 1957, y con ella la solucién se alejara ain mas. Tanto
més grave es este riesgo, cuanto al apremio fiscalista, se unen poderosos
y bien organizados intereses en la artificial expansién de medios alter-
nativos de transporte, a expensas del trafico general, desviandolo pox
la irracional elevacién de sus tarifas, y como también postulan ya pa-
blicamente su aumento a dicho fin.

24. — La recia batalla que debimos librar, nos ha permitido feliz-
mente demostrar, con un aumento de 2.000 millones de pesos por
trafico recuperado en los ferrocarriles, v de 120 % en los ingresos
totales del sistema, resultado de la reforma tarifaria realizada a prin-
cipios del corriente afio, mediante reajustes graduales y analiticos, que
pueden obtenerse mejores resultados por el aumento del trafico que
por el aumento de tarifa y, que no es la tarifa mas alta la mas retribu-
tiva sino la que provoca la mayor afluencia del trifico sobre el que
se aplique. :

Este resultado es atn mas significativo, cuando él se ha logrado
trascendiendo 1a economia empresaria en total coincidencia con el
interés general y la economia popular, manteniendo la coexistencia de
tarifas bajas e impidiendo el encarecimiento general del transporte. ya
que la concurrencia aumenta sus fletes todo lo posible bajo la tarifa
general, que asi actiia como reguladora del nivel general dez fletes,
atenuando su incidencia inflacionista sobre los costos. Hasta el perso-
nal, ha recobrado optimismo y confianza al observar la recuperacién
de trafico operada y el mejor aprovechamiento de trenes y servicios,
y se ha operado ademas una considerable reduccion en el consumo de
energia vy divisas en transporte.

25. — Pero ;puede ignorarse involuntariamente acaso que el ejer-
cicio del transporte ha dejado de ser un monopolio ferroviario, y que
como cualquier industria que actda en concurrencia, debe ajustarse
a los precios de plaza, so pena de perder su trafico y con éste sus
ingresos, aunque los gastos permanezcan constantes y asi aumentando
las pérdidas? ;A qué viene la comparacion entonces con tarifas extran-
jeras, como si el transporte se vendiera en el mercado externo? Esto
puede ser un indice estadistico o econémico muy interesante, y aun
pudo fundar una decisién en la era del monopolio pre-motor, pero
nunca dentro del ambito agresivamente competitivo en que actual-
mente se vende el transporte bajo las condiciones internas de nuestro
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pais. Por otra parte, si el reajuste por el cambio de moneda extranjera
simultaneamente no se aplica al carburante, como se hizo en enero,
el desequilibrio se acentia y con ¢l la desviacién. Y erosion.

Cualquier industrial sabe perfectamente, y esa es lamentablemente
su desventaja frente al comerciante, que cualesquiera sean sus costos,
ni los precios vigentes en otros paiées, 51 N0 se pone en precio aqui su
produccion no sale. Todavia queda al industrial la alternativa dej
cierre definitivo o temporario, pero tampoco el transportista puede
aprovecharla, tanto por su estructura sistematica de costos conexos
Y constantes, cuanto por la imperativa continuidad del servicio publico.
En transporte si el trafico se pierde, no sélo se pierden los ingresos
sino que tampoco se reducen los costos que como queda dicho, en sus
4/5 partes son constantes, ¥ por su caracter minimo no admiten re-
duccién. “Lo esencial es una tarifa que asegure el mayor volumen del
trafico -—dice GuAL VILLALEI— v que los ingresos aumenten precisa-
meinte por ese incremento’,

26. — Tampoco puede aceptarse la comparacion de los valores
actuales con los indices de pre-guerra, tanto por la misma razén de
concurrencia, cuanto porque la vuelta a la autosuficiencia bajo tarifas
altas y sobreprecios diferenciales, debe por principio descartarse ya
que fue precisamente su inconveniencia la que llevd a la competencia
caminera y la nacionalizacion después. en procura de la sustitucion
de la utilidad empresaria y la prestacion de servicios sociales, que
permitiera al pais el plero aprovechamiento de la rentabilidad virtua!
de su sistema de transporte, como la moderna ciencia financiera ensefia
y aconseja. ;A qué hablar. pues. de precios politicos, ni precies eco-
némicos? El precio debe ser antes que nada comercial: que asegure
la adecuada distribucién del servicio.

27. — Inversamente, si ni la comparacién con tarifas extranjeras,
ni con los indices de pre-guerra, pueden validamente aqui invocarse en
apoyo del aumento, lo es por el contrario en grado sumo su relacién
con ¢l precio del carburante autotransporte, valor determinante para
el mantenimiento de] equilibrio concurrencial, no sélo entre los distintos
medios de transporte y sus tarifas, sino entre los diversos regimenes
{pablico - marginal - particular) y las miltiples jurisdicciones y com-
petencias que actualmente trastornan el transporte. El precio del car-
burante, es al presente el vnico factor de alcance tatal, sin evasion
sobre los costos del transporte, e incide especialmente sobre sus mani-
festaciones lucrativas Yy suntuarias.

Su unilateral alteracién ha comportado uno de los errores mas
funestos de los dltimos quinguenios, ya que los valores artificialmente
rebajados del carburante, sobre valores irreales de cambio, o por
debajo de éstos frente al precio internacional, o aun acentuada la
diferencia gasoil/nafta, han contribuido frente a los aumentos [erro-
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tranviarios, a agravar el desequilibrio concurrencial v precipitar la
desviacién y desintegraciéon del trafico, y agravar la congestion en
unos servicios aumentando el consumo ya deficitario de combustibles,
repuestos y divisas. mientras acentuaban los margenes de subutilizacién
en los otros, precisamente calificados por su capacidad dz sustitucion
de combustibles e importaciones, y por el caracter masivo y popular de
sus servicios, que en dilatados territorios constituyen el anico medio
disponible, situacién que se generaliza por semanas enteras con las
Huvias.

Su simultaneo reajuste que fue en extremo resistido, no obstante
estar por debajo del precio internacional, por el contrario permitio
comprobar el mantenimiento del trafico general, operandose la contrac-
¢ién en este caso en las formas particulares y suntuarias, con una
fuerte reduccién en el consumo de carburante. que ha contribuido a
aliviar su déficit y concurrentemente a reducir su importacion, y una
paralela disminucién en la circulacién vehicular con la consiguiente
descongestién y alivio de los destruidos pavimentos y sustitucion de
repuestos y consumos. De resolverse un nuevo aumento éste no so6lo
debera ser bilateral y simultaeno, sino en la medida que su incidencia
sobre el costo del transporte lo permita. Entretanto los precios ante-
riormente fijados sobre el dolar a § 65— han quedado nuevamente
exczdidos por el aumento de su cotizacion sobre 80,

28. — Pero aun cuando se decidiera ignorar todo esto, otra razén
concurre a descartar Ja comparacién con los indices de pre-guerra aun
en un terreno puraments competitivo y comercial, y es la pobre calidad
dsl servicio, que el presente estado fisico y organico del sistema,
actualmente permite afrecer en contraste con la activa, vigilante y agil
erganizacién, que respaldaba el servicio de las ex-concesionarias. Baste
recordar a dicho fin gue el servicio dz pasajeros a Rosario, llegd a
cubrirse en 3 horas y media cuando ahora apenas se ha logrado redu-
cirlo por debajo de 5. Este indice sumamente ilustrativo puede gene-
ralizarse en cuanto a sustracciones y demoras en carga, y sélo de
perseverar ¢l esfuerzo empefiado por las administraciones. levantando
la moral de sus colaboradores y agentes lograrad ser progresivamente
superado, si se 12 proveen los recursos necesarios. Tres parametros
gobiernan la economia de la concurrencia: precio, monopolio y cali-
dad '. Si los ferrocarsiles no conservan ya la calidad de sus servicios
de preguerra ni tampoco el monopolio que aseguraba sus sobreprecios
compensatorios, no queda otro recurso gue los precios, si seriamente
se pretende asegurar su trafico. y restaurar su economia, mientras no
se alcanza su plena restauracién técnica y administrativa: “el precio

1 D, 8. Kimparr, Economia Industrial, México, 1942.
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remunera en efecto, tanto el hecho del transporte como las calidades
del mismo™ =

El precio es la iinica defensa actual por el momento, tanto para
retener ¢l trafico que atn queda, cuanto para recuperar el trafico
perdido con los aumentos impuestos por Hacienda. Por otra parte
desarrollandose mayores volamenes de trafico, la tarificacion permite
una mayor diversificacién de condiciones para el incremento de ingresos
y para la disminucién dz los costes, incentivando los despachos por
vagén completo, los grandes volumenes, la consolidacién de estaciones,
la actividad de los agrupadores, etc. No pretendamos “racionalizar”
la escasez.

Cuando losz viejos tariferos de los ferrocarriles hablaban del
“aguante” del trafico, no hacian otra cosa que expresar el principio
tributario de la capacidad contributiva, que nuestros fiscalistas bien
conacen, pero en transporte parecen ofvidarlo. La capacidad contri-
butiva del trafico, esta limitada al presente no va por la tarifa aute-
transporte, sino por el costo marginal y fundamentalmente del carbu-
rante, yva que sdlo una parte residual del autotransporte se opera en
régimen de servicio publico. La tarifa ferroviaria natural debe estar
necesariamente por debajo de estos valores, que determinan el valor
comercial del servicio, indispensable para la retzncion del trafico: no
estiremos, pues, . . .la gallina de los huevos de oro..." hasta matarla.

29. — Por lo demas, deben a este respecto descartarse los aumen-
tos bruscos, indiscriminados vy masivos. En primer término, gque la
capacidad contributiva de cada trafico difiere segun las caracteristicas
propias de su mercado, fluctuaciones estacionales, relaciones de susti-
tucion v complementariedad, distancias medias, etc., y se corre el
riesgo de destruccién de la riqueza en su mismo origen. como alegan
los Fruticuitores de Mendoza y Rio Negro, o de perjudicar la economia
de las regiones menos dotadas, supuesto inadmisible en un régimen
responsable de servicio piblico. En segundo, que si los aumentos de
costo no son simultaneos para todos los medios de transporte, como
se ha cumplido a comienzos del corriente afio, en los Gltimos reajustes,
su brusquedad conmueve al usuario que légicamente procura eludirlos,
replanteando totalmente sus necesidades de transporte. recurriendo a
medios alternativos o mas aitn, organizando en forma real o ficticia su
propio transporte. Estas transferencias y desviaciones de trafico, re-
sultan irreversibles en la practica, y contribuyen a destruir las bases
permanentes del equilibrio del sistema, como lo demuestra el increible
caso del vino de Mendoza a Buenos Aires, movilizado hasta 80 %
por cami6én, no obstante efectuarse por vagones completos y hasta por

2 Paur Groote, Tratado de Explotacion de Transporte, Madrid, 1954.

— A, B. B. VaLenTIRE, Monopolio y Competencia en el Transporte Ferroviario
y Carretero, en Caminos, Julio, 1954,

—MEever // Zwick, Competition in the Transport Industries, Harvard, 1959.
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trenes puros de planta a planta, vale decir bajo condiciones ideales
de transporte.

Los aumentos moderados y progresivos, ademas de evitar la eva-
sion y transferencia del trafico, simultineamente favorecen al trans-
portador y al usuario, a éste porque le permiten absorber y reajustar
sus costos de acuerdo a las posibilidades del mercado; a aquél, porque
le permiten comprobar la capacidad de resistencia o desviacién de cada
trafico. Y al consumidor, porque los pequefios aumentos suelen ser
mas facilmente absorbidos en los procesos v reajustes intermedios,
aprovechando periodos de elasticidad, en tanto que los aumentos
bruscos imponen su traslado, con su efecto multiplicador e inflacio-
nario, en especial si como se hizo a menudo, tales aumentos se efectiian
en periodo de rigidez en la demanda.

30. — A este respecto finalmente no cabe alternativa: un servicio
pablico se presta o no se presta. Si se resuelve suprimirlo o suspenderlo
se da una solucién, buena o mala pero légica. Pero si en interés general
se resuelve su continuidad por razones de utilidad publica, se impone
légicamente asimismo asegurar su aprovechamiento piblico, mediante
una idénea tarificacion. La prestacién de un servicio deficitario, sin
aprovechamiento publico por una mala tarifa, conscientemente inade-
cuada, comporta una destruccién de riqueza social, de muy dificil jus-
tificacién, en especial en un pais que atraviesa momentos de austeridad
v escasez.

Queda el supuesto cada vez mas frecuente de sustitucion imper-
fecta, cuando el interés general, que légicamente debe prevalecer sobre
la conomia empresaria tanto estatal como privada, impone la duplica-
¢ién y redundancia de servicios, y por no ser posible la sustitucién
del preeexistente, su operacién resulta antieconémica. Si media una
susfitucién perfecta como dice Jourrroy ®, ¢l eminente profesor-trans-
portista-socidlogo frances, y si el servicio preexistente puede supri-
mirse, el problema tiene en principio solucién. Pero si la sustitucién es
imperfecta v ambos servicios en interés piiblico deben continuarse, se
impone la integracion o compensacién fiscal de los recursos por trafico
perdido; o se integran los traficos o se integran los recursos, A la
decision fiscal de la antiecondmica duplicacicn y redundancia de inver-
siones y gastos de transporte, corresponde la responsabilidad fiscal de
Su compensacion e integracion, y no su facil traslado a la tarifa. . .
que no se traslada al usuario mas que en el papel.

31. — Dentro del problema tarifario, el trafico de pasajeros reviste
especial importancia y gravedad, no sélo por su social gravitacién,
sino por su incidencia en el furismo, v aun dentro de la economia
empresaria.

3 Inza, Carvos, El Trafico Ferroviario i la Economia General, Madrid, 1958,
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Ha circulado a este respecto la version de la elevacion de las
tarifas generales de pasajeros, fundada en los supuestos mayores
costos de este servicio, y que a partir de 1952 llevé a limites inverosi-
milmente inexplicables, el valor del boleto ferroviario de 1I* clase por
encima del autobtis: Nadie podra suponer que a mayor precio se opte
por un viaje ferroviario en 11 clase, y en las actuales condiciones del
servicio, frente a un viaje en colectivo a menor costo.

Nadie ha logrado tampoco explicarnos satisfactoriamente esta
politica, que contrasta vivamente con la sequida para el servicio subur-
bano, y gque habia provocado una desviacion sustancial del trafico
interurbano de pasajeros, con el consiguiente descenso de ingresos,
aumento de costos unitarios por trenes mal aprovechados, y deterioro
general de sus servicios por disminucién de su frecuencia hasta el
inconcebible extremo de que en la mas importante relacién del sistema,
el servicio diurno Buenos Aires-Rosario-Cérdoba se operara 3 veces
por semana (El Serrano).

32. — Nos place por el contrario reiterar que experimentalmente
ha quedado demostrade, con la anulacién de los aumentos de 1956
v 1957, que este gobierno a nuestra instancia resolviera entre sus pri-
meros actos; que por el contrario los ingresos aumentaron y los costos
unitarios disminuyeron con la recuperacién del trafico operado. Mas
aun, resulta interesante consignar que el aumento especialmente se
registra en el trafico de primera clase. lo cual acusa un mayor ingreso
medio por pasajero, y una mejor redistribucién del pasaje por trans-
ferencia de segqunda a primera, con el consiguiente aprovechamiento
de los margenes de capacidad que ésta acusaba.

Este resultado, sin duda preferible a la circulacién de trenes vacios
o al espaciamiento de frecuencias, contuve un mayor encarecimiento
general del transporte hasta registrarse pedidos de rebaja de tarifas
en los medios alternativos, y comporté una sensible mejora en las
comunicaciones rurales, sin aumento sensible en costos ni servicios,
v en el renacimiento de la corriente turistica fuertemente contraida. Es
mas: su mantenimiento durante la presente temporada, que ofrece
fuertes margenes de subutilizacién, evité una mayor contraccién ge-
neral del trafico de pasajeros que por igual hubiera afectado a todos
los medios de transporte, y de especial modo a los afluentes. Sélo los
coincidentes resultaron afectados en tal forma, y éste es un evento
propio de su establecimiento superpuesto.

33. — La técnica mediante la cual los costos se atribuyen al servi-
cio de pasajeros?, resulta en extremo defectuosa y arbitraria, v con-
duce al absurdo de suponer més costoso el transporte de mil pasajeros
en un tren, bajo una sola unidad motriz y una sola tripulacion, que el

4 J. M. Jourrroy, "La sustitution progressive de la calsse molule...”, Revue
G.C.E, 1951
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demandado por treinta 6mnibus, con otras tantas tripulaciones y mo-
tores. Ilusién contable. ..

Este erréneo criteric, como fo ha venido preconizando la Comisién
Interestadual de Comercio de los EE. UUL. ignora el hecho fundamental
de las economias efectivamente realizables mediante la disminucion o
supresion del servicio, que en la practica resultan infimas, ya que la
mavyoria de los gastos del servicio interurbano de pasajeros son conexos,
con el de cargas, y continian efectuandose igualmente con su supre-
sion. Son costos inevitables.

Las estaciones en efecto son comunes, el servicio del movimiento
y la via, también lo son. asi come el servicio de trenes, que fuera de los
troncales en su mayoria son mixtos, y las necesidades modernas han
impuesto el mismo nivel de seguridad y mantenimiento, tanto para
pasajeros como cargas, dadas las velocidades que hoy se exigen, como
lo sefialo bien en su informe de 1956 sobre los ferrocarriles argentinos,
la comisién técnica de]l Eximbank encabezada por el Ing. MoorRMAN.
El servicio de pasajeros es en una palabra un subproducto, y asi se le
ha considerado generalmente siempre, reconociéndosele un valor de
atraccion comercial v prestigio; ‘que los expertos en trafico han expre-
sado sintéticamente por decenios .. .el pasajero trae la carga: quien
no viaja en fren no carga en tren’ .

34.— Todos los ferrocarriles europeos desarrollan y atienden
preferentemente su trafico de pasajeros, que registra constantes aumen-
tos en las ultimas memorias e informes® y hasta en los EE. ULL,
donde el elevado indice de motorizacién particular ha sustituido al
tranvia primero vy al émnibus después. la eliminacion del servicio ferro-
viario de pasajeros sélo es propiciada por un sector especial de lineas,
retaceada por la Comisién Interestadual de Comercio y resistida por el
Ministerio de Defensa, en tanto que la mayoria de las empresas intro-
duce nuevos equipos y mejoras. Un fundado voto del comisionado
Arpala, resulta muy ilustrativo a este respecto.

Por su capacidad de sobrecarga para la absorcion de los éxodos
estacionales, por su caracter imprescindible en las lluvias, por la
general atraccién de recursos y trafico que su prestacién asegura, y
por el caracter marginal y conexo de sus costos, que lo sefialan como
subproducto inexcusable, asi como por la regulacion y contencion
concurrencial que ejerce, el trafico ferroviario de pasajeros constituye
uno de los instrumentos mas eficaces para la economia, continuidad y
eficiencia del sistema general de transporte.

5 Ver Isaac Younc, “Costo del transporte ferroviario de pasajeros”; en Anales
del Congreso Panamericano de Ferrocarriles.

— Prof. §. Berce, Passenger Service Cost and Financial Results, N, W. Univ,,

— MEeYER/PECK, Avoidable Cost of Passenger Train Service, Cambridge, 1957.

6 L'Année Ferroviairc, Paris, 1958,
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Las tarifas de pasajeros deben relacionarsz por supuesto con la
concurrencia para servir este objetivo: valor comercial.

VI — ;COSTOS REALES O CONTABLES?

35.— Pero insisten obsesivamente con los costos los funcionarios
alcistas, pretendiendo ignorar no ya la responsabilidad fiscal que el
caracter del servicio puablico les impone, sino aun la misma ineficacia
e inconveniencia comercial de tales aumentos, que ante la concurrencia
y a trueque de un ocasional, aparente y transitorio alivio, minan como
los alcaloides la permanente vitalidad del organismo, y aun confun-
diendo totalmente nociones elementales de economia de costos, y los
factores estructurales, con los irregulares y contables.

36. — Ante todo debemos a este respecto reiterar la estructura
basicamente insuficiente del sistema, cuya extensién triplica el volumen
del traltico necesario para su operacién econoémica: los 2/3 de la red
establecidos por razones de fomento y defensa, no pueden continuar
regravando al 1/3 que usa el sistema. e imponen la responsabilidad
v redistribucién fiscal,

Entre los facteres estructurales deben aun especialmente contem-
plarse los derivados de la estructura sistematica del transporte, que
ha integrado bajo bases homologadas, factores diferenciales de costo.
entre los cuales deben destacarse la unidad tarifaria que actualmente
rige en todo el pais '

37. — Por rutas: contrariamente a la practica vigente para el auto-
transporte piiblico en gestién delegada, que establece indices tarifarios
variables en funcién de los costos de cada ruta y la densidad de su
trafico, las tarifas ferroviarias deben establecerse en base a indices
iguales para todo el sistema, prescindiendo de sus bases variables de
costa operativo como las lineas de montafa, o baja densidad de trafico
como en las travesias, ramales v zonas subdesarrolladas, En cumpli-
miento de los objetivos del rescate de las concesiones privadas, v en
procura de la unificacion econémica del pais y apoyo de las economias
regionales, correspondiendo a un antiguo y creciente reclamo. fueron
dercgadas a partir de 1948 las tarifas de montafia, que regravaban
con distintos coeficientes virtuales las lineas afectadas. No es posible
que ahora el pasajero o la carga de Humahuaca, Huaytiquina o Uspa-
Hata continte artificialmentz encareciendo las que circulan entre Cor-
doba, Mar del Plata v Buenos Aires, en trenes &ptimos, por lineas de
llanura y de gran densidad.

38. — Por redes; tampoco debemos olvidar a este respecto el cla-
sico esquema de los tratadistas franceses desdz Piccarp ® hasta CoL-

1 Youneg, 1. M., Problemas actuales de Tarifas Ferroviarias, EFEA, 1960.
A, Piccarp, Teaité des Chemins de Fer, Paris, 1887.
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soN dividiendo el sistema en tres redes. primaria, secundaria y tercia-
ria, y promoviendo su compulsiva asociacién, que oportunamente lega-~
lizara entre nosotros la ley MiTre. Hay lineas troncales cuya densidad
permite operar a bajo costo con trenes bien aprovechados de gran
dimension; lineas secundarias o marginales de suyo insuficientes, pero
cuyos mayores costos y menores densidades, son compensados por el
aporte de trafico que por sus empalmes afluye a las troncales, y final-
mente lineas y ramales ferciarios decididamente deficitarios por sus
costos y traficos, que por ello agravan las anteriores. Con la concu-
rrencia autotransporte muchas de éstas han perdido su razdn de ser,
pero cuando su cierre se postula, la oposicién y resistencia regional
reclama su continuidad y operacién por intermedio de los gobiernos
provinciales 3. Cabe a su turno preguntarse si el pasajero que viaja a
Cérdoba, Mar del Plata o Rosario en un tren éptimo de 1500 personas,
puede ser justamente regravado por los centenares de trenes antieco-
némicos, que a diario circulan con insuficiente composicién en las
lineas secundarias, o semi vacios en las terciarias del interior. Se impo-
nen otras soluciones compensatorias.

39, — Por empresa: frente a estos factores diferenciales de costo.
las empresas concesionarias, habian elaborado un sistema de sobrepre-
cios diferenciales, que aplicaban a los distintos traficos que pasaban
por sus lineas, a través de un clasificador y bases tarifarias propias
que unificadamente contemplaba las distintas posibilidades de capa-
cidad de flete de las regiones y cuencas de trafico que cada una servia,
de modo de obtener un mayor ingreso del conjunto. Eso explica que la
misma mercaderia apareciera en distintas clases en cada ferrocarril, v
aun que la estructura de cada clasificador variara de 8 a 12 ordina-
rias'. La rigidez de este sistema sintético era atemperada por un
conjunto de tarifas paralelas especiales, que analiticamente contem-
plaban reducciones compensatorias haciendo jugar privilegios geogra-
ficos %, o transferencias de costos y eventos, operaciones y procesos
industrialmente éptimos, que en tal forma simultadneamente permitian
un mayor desarrollo de trafico e ingresos, bajo menores costos.

Pero este régimen fue reiteradamente criticado, objeto de comi-
siones parlamentarias® y reclamo de camaras de comercio y congresos
regionales, en favor del clasificador uniforme y el cese de las tarifas
especiales, objetivo que asimismo figurd entre los del rescate y nacio-
nalizacién de las concesiones, y se hizo efectivo con la reforma tarifaria
de 1948. Al adaptarse un clasificador y bases uniformes, tales dife-
rencias desaparecieron, pero los mayores costos de los ferrocarriles

3 Ver BeLmore, “Enfogue Ferroviaric”, en La Nacién, setiembre 12 de 1959.

4 Ver Gi MonTero, Cuatro lecciones sobre tarifas ferroviarias, Buenos Ai-
res, 1952,

% Ver Horton, El sistema de tarifas del F. C. Central Uruguay, Buenos Aires.

% Ver “Comisién especial de Asuntos Ferroviarios”, Cam, de Diputados, 1930.



A. J. LOPEZ ABUIN 57

Urquiza, Patagénico, de costosa operacion y baja densidad, y Belgrano
—este agravado por la indebida anexion del E. C, Provincial de
Buenos Aires, cuyo fisco por este medio obtuvo un disimulado subsi-
dio—, aparecen equiparados con las lineas de trocha ancha, cuyas
mas favorables condiciones de densidad ¥ operacidn, resultan neufra-
lizadas y artificialmente encarecidas a consecuencia de las anteriores,
y expuestas a la concurrencia de tarifas y costos de autotransporte
totalmente liberadas de estas asociaciones y contribuciones, que los
ingleses llaman “Cross subsidiation” y que el fisco sélo entiende en
perjuicio de las propias empresas estatales, cuya defensa, que es la
del interés general, no suele despertar el mismo celo, ni justificar los
mismos medios. ..

40. — Podrizmes ain extendernos citando media docena de fac-
tores estructurales semejantes, distancia corta y larga, traficos de
Huvia, etc.. que artificialmente encarecen la contabilidad de los costos
del sistema, y que por falta de critica han venido provocando la pro-
gresiva erosion del trafico ferroviario, mediante aumentos excesivos
y disociados de la realidad concurrencial del mercado. y de la nece-
saria economia que naturalmente ofrece el carril, cuyas ventajas han
sido asi negadas indebidamente al usuario, en perjuicio de la econo-
mia general,

Anticiparemos no obstante, que a estos factores estructurales,
deben adicionarse otros de tipo organizativo y contable que unilateral-
mente encarecen el sistema general de transporte, y oportunamente
deberan ser revisados, como lo vienen siendo universalmente, desde la
revolucionaria ley francesa de 1952 que ha transferido a Vialidad el
costo de provisién de la via férrea, hasta la mas conservadora “Trans-
portation ACT. 1958 de los EE. UU., pais que ha comenzado ya
asimismo a compensar y subsidiar a los ferrocarriles, por la prestacién
de servicios comercialmente no retributivos, pero impuestos por el inte-
rés general, como el servicio suburbano de pasajeros . Es uno de los
topicos mas frecuentes en la prensa técnica, cuyas colecciones pueden
consultarse en esta casa actualizadas.

41. — No debe olvidarse en efecto, que mientras el sistema ferro-
viario es simultdneamente administracién vial y de transporte, empresa
de peaje y de acarreo, y solo se le asignan y reconocen Como recursos
regulares los productos de su trafico, expuesto a concurrencia y des-
viacion, tal integracién ha sido desdoblada en el autotransporte, que
sélo ejerce independiente y lucrativamente el acarreo, en tanto que el
peaje, ya descartado como sistema, sélo excepcionalmente se mantiene
para vias u obras especiales, y es indirectamente integrado por el con-
tribuyente con cargo al presupuesto general, al crédito pablico, o al

7T 1. S. GaLLaguer, “Urban Transport Developments in the U.S.A." En
British Tarnsport Review, 6-2, Bol. N. 168, Congresa Panamericano de F,C,
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producido del carburante, que no tiene evasion ni concurrencia posible,
y que no representa los costos individuales ni la capacidad contributiva
de cada trafico, ni el uso proporcional y eguitativo de todos los
usuarios . Como la diferencia entre “empresa de transporte aéreo’ y
“operador aéreo’’ puntualizada por el Comd. Guiraldes.

42. — Merece a este respecto destacarse, como lo hiciera siguiendo
a JIMENEZ ONTIVEROS en esta misma tribuna el Ing. Nom 20 afios
atras®, el caso de los cruces a nmivel. cuyo mantenimiento y servicio
exclusivamente se impone al carril, en lugar de compartirlo por mitades
Jos dos medios de transporte que lo usan, como lo ha impuesto la ley
francesa, o por lo menos el que llega luego, como aun impone nuestra
antigua ley entre ferrocarriles, con criterio definidamente unilateral
frente al camino (arts. 16 v 17). También ha evolucionado a este
respecto la jurisprudencia y legislacion americana v desde el memo-
rable voto del Juez Branperis, decidido por la Corte Suprema de los
EE. ULL en el caso “Nashville & Saint Louis RR. Vs. Walkers™.

Lo cierto es que frente a la crisis de la organizacion tradicional,
atn no hemos estructurado el estatuto financiero que sustituya la
ley 5315 a doce afios de su caducidad, mantenemos la ley de policia,
y la ley organica de E.F.E.A., pero no hemos estructurado la nueva
convencién financiera. el “cahier des charges” fijando las reciprocas
prestaciones entre la Empresa y el Fisco V1%

43. — Cabe también dentro de los factores organizativos, sefialar
las limitaciones, obligaciones y gravamenes emcrgentes del régimen de
servicio publico que unilateralmente regravan y encarecen el sistema
general de transporte, impidiendo o limitando su capacidad comercial
para el incremento de sus recursos, o reduccidn de sus gastos, 0 impo-
niendo prestaciones, responsabilidades y gastos que sus concurrentes
no soportan,

Asi por ejemplo frecuentemente se postulan reducciones y fran-
quicias tarifarias, en favor de periodistas, braceros, menores y estu-
diantes, etc., que comportan una verdadera sangria en los recursos del
cistema, no tanto por la reduccién que en si provocan, cuanto por la
capacidad de pago que ocupan y excluyen, y por la incidencia que
contablemente se traduce en el ingreso medio. No entra en nuestro

8 Ver R. M. Zerrir, “Economia del transporte por caminos’ en Caminos,
N 133/4.

SanTa Cruz -« Susercast, Principios Ferroviarios. 1944, en Boletin N* 169,
Congreso Panamericano.

Sanciez Bustamante, Transporte y Vialidad en la Argentina, 1939,

% Ver Arturo Nont, ~Tarilas ferroviarias™ en La Ingenieria, Ne 710,

10 Ver Boletin N* 37/38, "Los pasos a nivel, nuevo concepto econdmice ¥
juridico”.

11 James NerLson, Raidlroad Transportation and Public Polic: Brookings Just.
1959.

12 RupLEy Percum, Public Regulation of Business, California Univ., 1959.
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animo aqui criticar la justicia u oportunidad de tales concesiones, que
en general entran dentro de los objetivos del servicio plblico, pero si
sostenemos la responsabilidad fiscal por la integracién de estos recur-
208, que ya varias legislaciones reconocen, y que en modo alguno
pueden llevarse hoy a los costos. También consecuentemente soste-
nemos que simultineamente con la concesién de estas franquicias de-
biera sancionarse su compensacidn presupuestaria, como lo hacen ya
varios paises, menos apegados a la rutina.

44. — Pero junto a estos factores organizativos y estructurales,
que solo comportan en gran parte la perduracién de un régimen caduco
basado en el monopolio ferroviario pre-motor, y en la integracion de
transporte y vialidad en una misma empresa econémica, bajo el cual
su autosuficiencia econdmica pudo asegurarse: pero que ante la concu-
rrencia autotransporte y el régimen econdmico financiero a cuyo am-
paro ella se ejerce, resulta hoy inactual su traslado a los costos. impo-
niendo una reorganizacién financiera y contable; junto a estos factores
pesan otros de caracter irregular, que no resultan de la gestion técnica
ni comercial del servicio, sino de causas extrafias a la misma, y cuyo
traslado a los costos no puede ya éticamente postularse, e inexcusable-
mente imponen la responsabilidad fiscal, mientras su correccién pro-
gresiva no se alcance.

45. — Ha sido ya citada la existencia de 70.000 puestos exce-
dentes. a consecuencia de una inadecuada reglamentacion de trabajo
impuesta en 1946 por motivos poltiicos que no es del caso ahora exhu-
mar. Mientras no se alcance la gradual absorcién y transferencia de
csie personal, para la cual seran necesarias fuertes inversiones fiscales,
en nuevas instalaciones y servicios, la responsabilidad fiscal por la
retribucién de estos agentes surge clara como consecuencia de la
accion fiscal que los impuso, al margen de la regular gestion del sistema,
que con 140.000 hombres como maximo, holgadamente se operé en
pre-guerra,

46. — Séabese asimismo que el estado de atraso en la renovacion
de redes y parques, legalizado por el va olvidado Laudo Presidencial
de 1934 " y agravado después de la nacionalizacién, comporta una
responsabiildad cuyo incumplimiento ha deteriorado y encarecido la
prestacion de los servicios hasta su extremo actual, que no puede
considerarse resultade de una gestion regular. Dentro del mismo cuadro
deben incluirse los atrasos de mantenimiento, que especialmente han
afectado el parque mévil y motor y colmado la capacidad de los talleres,
disminuyendo en esta forma la capacidad de transporte en los picos,
no por falta de capacidad instalada sino por insuficiente capacidad en
condiciones de servicio.

% BELERAM ]. La crisis de {os Ferrocarriles Argentinos, Buenos Aires, 1946.
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47. — Completando y resumiendo este cuadro de factores irregu-
lares debe objetivamente recordarse la casi total desintegracion de los
cuadros técnicos, operada durante la década anterior, sin formacion de
nuevos valores aptos para la direccién superior y especialmente inter-
media, a la que recién acaba de proveerse por acuerdo con la Facultad
de Ingenieria; la frecuente ponderacién e interferencia de factores e
influencias rxtrafias a la gestion del sistema y aun del Ministerio, falta
de continuidad en los mandos por una continua secuela de “depuracio-
nes” y reorganizaciones, pérdidas irreparables de trafico por malos
servicios, aumentos tarifarios irracionales y la total desorientacién y
carencia de una adecuada politica de coordinacion del transporte, agra-
vada por una inconsulta politica de facilidades crediticias y cambiarias,
carburante a precios infraeconémicos resuelta contra la opinién del
Ministerio de Transporte, han provocado una verdadera inflacién de
medios de transporte y envilecimiento de fletes. .. en fin, el conjunto
de factores que con frase feliz el Ing. BELFIORE titulara "Los impon-
derables del problema ferroviario”. {La Nacién, enero 7/57).

48. — En buena hora se haya iniciado la correccién gradual de
estos factores, asegurando la autarquia y responsabilidad de los orga-
nismos de gestién, la continuidad de los funcionarios ejecutivos, el
reclutamiento y formacion de jovenes talentos, la seleccién de las
promociones, el refuerzo y renovacién del material, la asaciacion de la
industria privada en gran escala para superar los atrasos de mante-
nimiento y renovacién, y el sin fin de medidas concurrentes, pero nada
justifica que el fisco pretenda eludir su responsabilidad en este estado
de transicion, mediante el cémodo recurso de su traslado ficticio a
costos v tarifas, aunque por este medio se agrave y precipite el proceso
de desintegracion del sistema, y erosion de su trafico.

Debe sin duda emprenderse una enérgica accidn para incrementar
la productividad, racionalizar la operacién, reorganizar la administra-
cién, perseguir la ineficiencia y corregir el despilfarro, para mejorar
y alcanzar indices éptimos de operacién industrial, pero aparte de
suponer ello un periodo indispensable para el reajuste progresivo de
cuadros, procesos y estructuras bajo continuidad en los mandos, lo
fundamental, 1a razon de ser de toda empresa industrial, es la produc-
cién econémica de bienes y servicios utiles, para obtener una retri-
bucién optima, mediante su distribucién y prestacién al usuarjo, y no
convertirse en receptoria de ingresos en perjuicio de aquella finalidad
y mas atn, desnaturalizando el caracter del servicio piiblico prestado.

Una industria privada, sujeta a gestién irregular o deficiente.
pierde su capital, y deben reponmerlo sus propietarios, acreedores o
adquirentes. No puede el fisco pretender a este respecto mejor suerte
por su gestion irreqular, en perjuicio del interés general, del cual
tanto la contabilidad como las finanzas son meros instrumentos y
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no fines. Y es jurisprudencia universalmente incuestionada, que los
mayores costos de una gestién incorrecta, no justifican aumento de
tarifa.

49. — La revisién de la técnica de costos y tarifas, con el auxilio
de la moderna contabilidad de costos, ha tiempo ya que viene siendo
postulada para su adaptacién a las condiciones modernas, ha sido
abjeto de valiosos trabajos tearicos y de aplicacion +.17 ¥ se cuenta
con un caudal internacional de experiencia ya muy 1til, previa ponde-
racién y adaptacién a las condiciones reales de cada pais. Nos place
consignar asimismo el éxito local de recientes ensayos de nuevas férmu-
las que no vienen a sustituir ni descartar las siempre fecundas expe-
riencias seculares, sino a enriquecer y multiplicar su eficacia para el
bien comiin. Pero ello no excluye la revisién financiera y contable de
un sistema fundado en el monopolio y ¢l peaje, que en concurrencia
con la moderna organizacién vial y autotransporte, concurrencial y
abierta, ha perdido actualidad y comporta un ynilateral encarecimiento,
artificial y socialmente antiecondmico.

Tres tendencias en tal sentido se perfilan:

a) la legislacién francesa, que como hemos dicho ha revolucio-
nado totalmente la clasica estructura Ffinanciera ferroviaria,
transfiriendo el presupuesto de las ferrovias a Vialidad, v
sancionando un juego de compensaciones por ramales, servi-
cios y tarifas deficitarios y no retributivos, con cargo a losg
presupuestos de fomento regional, urbanismo, defensa, bene-
ficencia o educacién ™. Tales compensaciones se observan en
otros paises asimismo, aunque procuran disimularse.

b) La legislacion alemana, que en cierto modo siguen la espafipla
¥ portuguesa, combina la coordinacién del transporte, con res-
tricciones y compensaciones a cargo del autotransporte, de
especial modo el particular y marginal, que es ¢l mas comba-
tido incluse por las empresas de autotransporte piiblico v
colectivo, cuya continuidad y econcmia compromete, India.
Nueva Zeelandia y Sud Africa, procuran asimismo mantener
la vizja estructura tarifaria —ad valorem— restringiendo la
expansion autotransporte.

¢) La legislacién anglo-americana, tiende mas bien a liberar las
restricciones y gravamenes v facilitar la defensa competitiva,

4 Horron C. C. EI sistema tarifario del F.C. Central Uruguay. V. Congreso,

15 GoursaT, New Goods Rates in the French Railways, ULN. Review 2/1-4/2.

16 HarprsoN, Cost Finding and the Economist, U, N. Review 64,

17 Tavror, Traffic Costing and the Economist, B, T. Review, Apr. 1959

1% Ver P. Coursors, La situafion financiere de fa SIN.C.F. of Iz Coordination
des fransports.



62 JLA CRISIS DEL TRANSPORTE.. N

pero manteniendo la “estructura clasica” . La ley americana
de 1958, ha anticipado varias modificaciones liberatorias, en
tanto una comisién bicameral presidida por el senador SMA-
THERS, examina a fondo un plan integral, en base a las reco-
mendaciones de la 1.C.C., v las de la Comisién Presidencial
sobre Politica y Organizacion del Transporte. La ley britanica
de 1956, seguida por la canadiense luego, sanciona la libertad
contractual bajo tarifas maximas unicamente, vy la ley irlandcsa
de 1958, no sblo acuerda libertad contractual y tarifaria, sino
que llega hasta suprimir la obligacién de transportar —"de-
regulacién’ es el término que define esta tendencia.

50. — Francia ha ido a@tn més lejos, al crear la Comision de
Cuentas del Transporte, con ¢l fin de establecer los costos totales
comparados de todos los medios de transporte, asi como los recursos
que por todo concepto cllos reciben, con miras a conocer ciertamente
cus verdaderos costos, distribuir su incidencia en proporciéon a los
mismos, y redistribuirla en funcién de su capacidad contributiva y el
interés social.

Nos place recordar una "solucion argentina’ de FEDERICO SCHIND-
LER 2 publicada entre nosotros 15 afios atras, por la cual se anticipo
una idea que posteriormente hemos visto incorporada a la legislacién
curopea y africana: la contribucion de las empresas particulares y
locales en los costos del servicio general del transporte, derivados dz
actividades no retributivas a su cargo, formula que comporta la copar-
ticipacion en los costos totales y el servicio de los aue solo coparticipa
en el lucro, y que permite a su vez descargar al fisco general, de
cargas y eventos transferibles al ejercicio lucrativo del transporte *!.

Pero mientras la reforma legal financiera y contable no se alcance,
deben extremarse los recaudos para evitar que una deficiente conta-
bilizacién de costos, »laborada el siglo anterior, unilateralmente aparezca
regravando artificialmente las formas de transporte naturalmente mas
baratas, justificando aumentos irracionales y unilaterales y precipi-
tando su déficit operativo y desequilibrio econdémico, que 1o debz
confundirse con el de caracter financiero y contable.

16 W, T. Baricy, Federal Transport Regulation in UL.S.A., 1957

—- Joun FREDERICK, “Development of Transport Regulation in the USA”", en
U. N. Review 4/4

2 ScHINDLER, en Soluciones Argentinas, Buenos Aires, 1945,

__ H. L. Perranpa. “Contralor Federal sobre Ferrocarriles”, Ed. M, Q. P, 1940,

— Digz, M. M., “Régimen juridico de las comunicaciones’. Buenos Aires, 1935,

—_ Rent Romore, Droit des Transports, Paris, 1953.

— ¥Kaun-Freunp, The Law of Intand Transport, Londan, 1956,

12 Sm Oss. Mance, “The Coocordination of Indand Transport”, {I.N. Review,
2/3.

— Mance, “Present Trends in Transport Policy”. Journal Institute of Trans-
port, 1959

_'Guar ViLLaLsi, Politica. .. {O. C.).
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VIL. ;PRIVATIZACION O DESTRUCCION?

51.— La gestién directa de servicios de transporte piblico por el
Estado es un supuesto necesario del régimen de servicio publico. que
no exchiye la gestion delegada, y por el contrario constituye un ele-
mento indispensable de integracién y control, tanto para asegurar la
continuidad o prestacién por su ariginal prestatario de los servicios
publicos .. .que los particulares no pueden, no saben o nc¢ quieren
hacer...” cuanto para asegurar la regular prestacion de los servicios
delegados, para los que sélo la concurrencia o posibilidad de sustitucién
constituye un recurso eficaz de poder y control, frente al poder, orga-
nizacion y resistencia de los intereses empresarios. Un instrumento
indispensable para Ja ejecucion de la politica de transporte, como con-
tradictoriamente se ha resuelto para las lineas aéreas y maritimas.

Este es también un hecho de universal comprobacion y aceptacién,
cuya oposicién y discusién ha sido artificialmente promovida entre
nosotros, invocando supuestos valores dogmaticos de estatismo y libre-
empresa, extranos al régimen del servicio piuiblico y a la estructura
sistematica del transportz; y pretendiendo artificialmente su oposicién
y exclusién, cuando precisamente su adecuada combinacién nos asegura
los mejores resultados de ambas férmulas y cuando han sido articu-
ladas soluciones intermedias que como la sub-contratacion, vastamente
experimentada por las propias empresas particulares, ha quedado incor-
porada y ensayada con éxito en el sistema. Es notoria la confusion pro-
ducida sobre el tema, la naturaleza y funcion de estos servicios, y el
proceso de su establecimiento,

Tal debate perseverantemente se renueva a cada cambio de go-
bierno. a quienes se pretende presentar la pretendida “privatizacién”
como panacea universal del problema, v por un mismo grupo de inte-
reses, avidos de apropiarse de las secciones mas retributivas del siste-
ma, con abandono de las restantes, ¢ de neutralizar el control que éste
asegura. Otros ya han advertido sin embargo que la participacién
estatal directa constituye un factor de estabilizacion y ordenamiento,
y garantia para las empresas responsablemente organizadas. La Re-
volucién Libertadora, ante cuya Junta Militar también se intents la
maniobra. la descarts ante la evidencia producida por los técnicos.

52. — La estructura sistematica del transporte, y el régimen de
servicio publico que rige su prestacién, tradicionalmente ha impuesto
a las empresas de ferrocarriles y tranvias el completamiento e inte-
gracién de sus servicios troncales de transporte, con otros de caracter
complementario, afluente o terminal, para asegurar la retencién ¥
desarrollo de su trafico. Nadie ignora que los ferrocarriles instalaron
originariamente los primeros servicios tranviarios para vincular sus
terminales !, y fue precisamente la empresa argentina del primer

1 Veer M. Jaukis, Historia de los medios de Transporte Urbano de Bucnos
Aires, BEd. CT.AA., 1925
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ferrocarril del Qeste la que a dicho fin se asegurd en su concesion el
derecho de establecer y operar, como lo hizo, servicios terminales de
o6mnibus a sangre.

Puertos y servicios navales de transporte han contribuido asimismo
a completar las redes, actividades que luego debieron extenderse a
elevadores y mercados, usinas de gas y eléctricas, hoteles, distribui-
doras de fruta, etc. y con la motorizacién estas actividades se incorpo-
raron asimismo al funcionamiente normal. Servicios como el Expreso
Villalonga se remontan al siglo pasado entre nosotros y universalmente
constituyen una pieza indispensable de las redes, gobernada incluso
por normas especiales, como las Gltimamente incorporadas a nuestro
régimen de aero-transporte, que expresamente segrega y excluye los
servicios pre-aéreos del régimen comtn de autotransporte, para ase-
gurar la continuidad del trafico aéreo, bajo comin control.

La operacién de servicios de auto-transporte de carga y pasajeros,
como completamiento de los servicios aéreos, ferroviarios y navales,
resulta una consecuerncia necesaria de la propia estructura masiva de
estos servicios, que por terminar en puertos y estaciones, no pueden
llegar a cualquier sitio ni dejar directamente su trafico en destino, y
deben complementarlo mediante otros medios especialmente adecuados
para la funcién de concentracién y distribucién terminal, cuyo control
necesita asegurarse la empresa troncal. La empresa especializada vy
exclusiva de ferrocarriles, tranvias, navegacién y aerolineas, no puede
subsistir en el transporte moderno, y necesita diversificar, combinar
e integrarse, incorporando autotransportes. La comprobacion es uni-
versal. Y la confirma el propio desdoblamiento troncal-terminal cre-
cientemente practicado por las empresas de camiones.

53.— La prestacion de estos servicios por el Estado. no es mas
que una consecuencia necesaria de la gestion directa que se ejerce
por el mismo sobre ferrocarriles y aerolineas, y de la necesidad de
asegurar servicios terminales completos sin interrupcién, en la misma
forma que las empresas privadas, para retener y desarrollar su trafico.
La retencién de estos servicios constituye al presente por lo expuesto
un instrumento indispensable para la restauracién econémica del siste-
ma general de transporte, y para la defensa de su trakico frente a la
concurrencia del servicio directo y aun de puerta a puerta ofrecido
por el auto-transporte particular y colectivo., Hasta taxis propios se
han organizado para dicho fin, y también el “Rent-a-car” ahora se
incorpora.

Privados de esta defensa, que les permite conjugar en un solo
proceso distribucién y transporte, trenes y aviones quedarian en la
misma situacién que una linea de transmisién de alta tensidn, sin distri-
buciones terminales a tensién de consumo, o en el caso que nuestros
ingenieros bien conocen, de diques y usinas terminados pero sin apro-
vechamiento por falta de transmisiones ni canales. Afin se nos ocurre
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otro simil: el de un buque ballenero sin “catchers”... Esto es, el
Estado, operando ferrocarriles y tranvias obligado por el interés gene-
ral, pero privado por infundado dogmatismo de operar sus indispensa-
bles complementos de autobuses y camiones.

54. — El planteamiento relativo a la operacion de autotransporte
por el Estado resulta en consecuencia por completo artificial e inade-
cuado, ya que ella sélo es una necesaria consecuencia de la gestion
de los servicios troncales que integran el sistema general de transporte,
y con el mismo criterio podria pretenderse que éste no operara puertos,
telecomunicaciones, restaurantes, etc.. .. tales afirmaciones que acusan
una superficial observacion, invariablemente se postulan por personas
sin experiencia ni antecedentes en transporte, v han contribuido a
agravar atin més la confusién, tanto mas peligrosa, cuanto como en la
relacion tarifa-fisco, concurren intereses para los cuales la continuidad
de estos servicios resulta inconveniente, o despierta su codicia. . .

Ello no excluye por supuesto la subcontratacién o arrendamiento
de estos servicios, ya oficializada por un régimen especial y sancionada
por una experiencia secular también en la industria, pero la misma
experiencia ha demostrado que sin perjuicio de valerse de sub-contra-
tistas, la posesién de un servicio propio resulta indispensable para
asegurar un control eficaz, aun cuando por razones organizativas resul-
te en apariencia més costoso. Lo saben bien Yacimientos Petroliferos
Fiscales, y las empresas con servicios particulares de distribucién. Por
otra parte aunque estos servicios resulten ocasional e individualmente
deficitarios, ello queda compensado con el resultado del conjunto,
y no debe confundirse con las explotaciones independientes del sistema.

Es cierto que en nuestro pais sélo por excepcién los ferrocarriles
operaron extensiones terminales por szrvicios de calle, pero ello se
debié en parte a las caracteristicas de nuestros traficos, v al hecho
de la falta de concurrencia interurbana que les aseguraba la captacion
y alcance en terminales de su trafico, v les permitia concentrarse en los
servicios troncales de estacién a estacion, sin necesidad de controlar
afluentes ni terminales, como ahora.

55. — Pero la motorizacién ha alterado totalmente estas relaciones
de equilibrio natural, e imponen el directo control de estos servicios,
que ha pasado a ser decisivo, no sélo para asegurar el trafico sino
para impedir su desviacién, y universalmente asi ha quedado incor-
porado a la gestién regular de los sistemas de transporte, como habra
comprobado cualquiera que en los altimos afios haya estado en Europa,
o se encuentre al dia en su informacién 2. Hasta se han combinado

3 Tissor Van Pator, "Participacién en Transporte por Carretera”, Boletin
Ne 145.

— A. B. B. VALENTIN, “Monopolio v competencia en el Transporte Ferroviario
y Carretero, en Caminos, julio 1954.

— C. Moreaiv, La coordination des Transport en commun dans la Régicn Pa-
risienne, 1941,
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internacionalmente como Interfrigo o Europabus, y otras subsidiarias
cuyos problemas han motivado miliples trabajos en los dltimos con-
gresos. . .

Esta clase de servicios debié tomar un nuevo desarrollo con la
motorizacién, ante la natural tendencia de los interesados en establecer
nuevos servicios de autotransporte a expensas de los servicios pre-
existentes, lo que aseguraba un fucro facil e inmediato, en lugar de
aplicarse a la formacién y creacién de traficos nuevos, en el servicio
de necesidades insatisfechas, de relaciones y zonas carentes de trans-
porte, proceso que naturalmente demanda tiempo y ensayos.

La desviacién de trafico que por este medio se imponia a los servi-
cios pre-existentes, no solo afectaba sus ganancias e ingresos, sino
que al disminur su aprovechamiento, encarecia sus costos medios y
unitarios, y al obligar a reducciones compensatorias del servicio, afec-
taban su regularidad y frecuencia. Estos efectos resultaron agravados
por préacticas desleales en la observacién de las frecuencias, combina-
ciones, tarifas y horarios, que sélo atendian a apropiarse y desviar
el mayor trafico, en lugar de procurar una racional distribucién del
mismo,

56. — Los empresarios responsables conocen muy bien por expe-
riencia los resultados de estas deformaciones, que ellos califican como
“pirateria’ y que ban motivado una abundante jurisprudencia admi-
nistrativa, progresivamente ordenada e incorporada a la legislacion,
uno de cuyos principios basicos otorga a los servicios pre-existentes
Ja preferencia para el establecimiento de los nuevos sobre su mismo
trafico 3. '

Es ya un principio de derecho administrativo que nuestros trata-
distas frecuentemente han mencionado, desde su originaria formula-
cién por el Consejo de Estado francés en el caso de Gas de Paris,
desarrollado en Tranvias de Bourdeaux. y que ha quedado universal-
mente reconocido mediante numerosas leyes, vy ultimamente invocado
con frecuencia entre nosotros, cuando no expresamente previsto en las
concesiones, como lo fuera ya en la de nuestro primer ferrocarsil, y a
través de la Ley n® 5703, pasé a la 12.346.

Este principio no es monopolista ni arbitrario, y se encuentra
solidamente fundado * en las menores inversiones y gastos que demanda
la prestacién por una organizacion existente, aprovechando marginal-
mente sus servicios centrales y planteles operativos, frente a los que
demanda una nueva organizacién total, en tanto que la empresa pre-
existente puede ademas de esta forma combinar su operacién conjunta

3 RierroLo Bessons, Transporte Automofor Nacional, Buencs Aires, 1944,

4 Cosar A. ViLamir, "Memorial de los Concesionarios de Omnibus”, Revista
E! Omnibus, setiembre 1934.

— L. D. KiTrcHIN, Road Passenger Transport, London, 1937,

— STUARTt PI.CHER, Road Passenger Transport, London, 1937,
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y practicar los reajustes operativos y tarifarios necesarios, con mejor
economia en el conjunto. Esto tampoco excluye sin embarge la intro-
duccién de un factor de concurrencia, cuando ello se estima conve-
niente por haberse alcanzado una dimensién o aprovechamiento indus-
trial dptimo, pero siempre ajustada para la circulacién en la puntualidad
y calidad del servicio. y no para el envilecimiznto de los fletes, o la
superposicién antieconémica, o la competencia desleal.

57.— Ya en nuestro pais se adopté esta practica por las empresas
privadas de tranvias primero y de ferrocarriles después, v asi al hacerse
efectiva la corporacién del transporte urbano y la nacionalizacién de
los ferrocarriles, aquéllas aportaron sus servicios complementarios de
dmnibus, que dicho sea de paso, comportaban las mayores y técnica-
mente mejor conducidas entre las organizaciones entonces existentes.
Aquellos servicios fueron establecidos para la defensa y desarrollo del
trafico del sistema, y si bien alguno de ellos eran fuertemente retribu-
tivos nunca se proyectaron como explotaciones independientemente
lucrativas, sino atendiendo al resultado del conjunto, Asi los recibid
el Estado 5,

Se incurre en grave error en consecuencia cuando se argumenta
con su déficit (real o contable - estructural o irregular) y olvidando
su integracién en el conjunto, se propicia su desintegracion y entrega a
explotantes independientes: el déficit, lejos de desaparecer se transfe-
rita al sistema, y ain se agravara: al buscar aquéllos su lucro inde-
pendiente, procuraran desviar en su beneficio el trafico afluente, y
desplazar en igual forma el trafico alternativo, como ha ocurrido con la
entrega de los colectivos en 1955, cuyas graves irreqularidades com-
probo la Comisién Investigadora respectiva. Consideramos deber nues-
tro formular un llamado de advertencia a los funcionarios que itltima-
mente han propiciado esta medida, quz de llevarse a la practica, agra-
vara aun mas la erosion del trafico del sistema, y con ¢lla los recursos
indispensables para reducir su déficit de conjunto, que irremisiblemente
continuaré aumentando, en consecuencia,

Ademas, en buena parte de los casos, estos servicios de émnibus
y camicnes, han sustituido ramales o estaciones ferroviarios, obteniendo
fuertes economias que sélo se reflejan en los balances de E.F.E.A.. o
también lineas de tranvia de T.B.A., o servicios de trenes como en la

zona Cuyo, y en forma total o alternada, como en el caso Rosario-
Mar del Plata.

7 Informe de la Comision Especial para la organizacion y Coordinacién, Bues
nos Aires, 1933,

—~ Ver, T. Lacroze, Coordinacién o destruccién, Buenos Aires, 1934,

— T, SANCHEz Busramante, La Coordinacicn de Transporte de la Ciudad de
Buenos Aires, Ed. Univ., Buenos Aires, 1930,

— CamMara pE Dieutanos, "Corporacion de Transportes de la Ciudad de Bs.
Aires (Antecedentes)”, 1942,

~— Craupe MorpaIN, La coordination. .. dans la Région Parisienne, 1941,
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58. — Falso dilema éste, ha calificado recientemente con acierto
el presidente de Aerolineas Argentinas % contra cuya organizacion se ha
dirigido un ataque analogo, pretendiendo confundir a la opinion publica
con una antitesis irreal, va que la gestion privada y estatal no se
excluyen entre si y por el contrario de su armonica complemgntacion
se aseguran los mejores resultados.

Falso dilema reiteramos aun nosotros, cuando el régimen de sub-
contratacién permite a la empresa estatal asociar a la pequefia empresa
privada, sin destruir la integracién de su sistema y la continuidad de
sus traficos, como se acaba de demostrar en Autorrutas Argentinas,
donde el régimen ha funcionado y continiia funcionando a reciproca
satisfaccién y perfeccionamiento progresivo, evitando al sistema los
gastos de provision, mantenimiento y tripulacion de los vehiculos, y
asegurandole alternativamente su trafico bajo una participacién de los
ingresos, dentro de una economia de conjunto. (DN. 4649/58 ).

Cuesta comprender qué motivos llevan a desintegrar un sistema
que tantos esfuerzos ha costado organizar, cuando &l ofrece las mejores
perspectivas de rentabilidad propia y de conjunto, y si lo que se pre-
tende, es eliminar un déficit de millares de millones, que se comience
por las unidades que menos pierden y mas pronto pueden recuperarse
bajo una buena gestién que ya se habia iniciado, convirtiéndose en
fuente de utilidades compensatorias. Si se pretendiera transferir o
enajenar el conjunto, el planteamiento seria por lo menos logico, pero
;transferir para reducir un déficit, las dnicas secciones que ganan?

59, — Mas cuesta comprenderlo en funcionarios ajenos al trans-
porte, contra la unanime y reiterada opinién de los expertos, y contra
una experiencia practicamente universal y renovada. Gran Bretafia,
pais que nacionalizé todo su transporte bajo el régimen socialista de
1947 sancioné en 1953 su privatizacion bajo el gobierno conservador.
restringida claro esta al autotransporte, que alli como aca suscitaba la
codicia e incomodidad de los interesados, quienes observaban que las
utilidades obtenidas permitian compensar las reducciones de ingresos
en ferrocarriles y canales.

Asi, con 15.000 camiones bien combinados, bajo una organizacion
experta se comprobé que se estaba realizando un régimen cierto de
tarifas, responsabilidades y plazos, el mismo trabajo que anteriormente
requeria 35.000 camiones independientes sin sujecion a tarifa ni obli-
gacién de servicio. La opinién piblica reclamd, el comercio y la indus-
tria se adhirieron y el mismo gobierno conservador que la sancionara,
suspendié la privatizacion en 1956, contra lo que entre nosotros se

8 Ver AEROLINEAs ARGENTINAS, Libro Blanco sobre un falso dilema, Buenos
Aires, 1959.

— FerrEIRA, E. A., Doctrina Argentina de Derecho Internacional Aéreo, 1947.

— GiRALDES, J. J., Dos Adas Después - La Quinta Libertad, 1961
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afirma impunemente ?. Y los Ferrocarriles del Estado del Canada,
acaban de adquirir cinco de las mas importantes empresas de camiones
del Dominio (Traffic World).

En cuanto a los servicios de 6mnibus, el proceso no llegé a ini-
ciarse siquiera, y han continuado bajo el mismo régimen de 1947, con-
tinuacién del proceso anterior que se iniciara en 1935 cuando una ley
especial autorizaba a los ferrocarriles a organizar servicios propios de
omnibus y aviones o interesarse en las empresas existentes. Situaciones
analogas se observan en casi todos los paises, especialmente europeos,
donde no sélo los sistemas nacionales de transporte operan servicios
cormplementarios de camiones y 6mnibus, sino que en algunos casos
tienen la preferencia legalmente para su establecimiento, para su sub-
contratacion y hasta para su delegacién bajo un canon compensa-
torio.

El empefio “privatizante” no aparece prestigiado en consecuencia
mas que por una observacion superficial e insuficiente de la exneriencia
local. a través de un periodo que mucho ha distado de ser normal v
en el cual las criticas podrian generalizarse a todos los érdenes de la
actividad privada y estatal. Esta por el contrario universalmente demos.
trado gue los servicios estatales de transporte. v especialmente los int:-
grantes de su sistema general, dzbida v autdrquicamente organizado
bajo funcionarios técnicamente responsables, en nada desmerecen la
empresa privada, y. por el contrario permiten una mejor combinacién
del servicio con el lucro, v la sustitucién de resultados parciales por el
resultado del conjunto.

Asi por ejemplo entre nosotros, Céndor v Cuyo han logrado en
Jo que va del afio con la reorganizacién de sus servicios sustancial
utilidad, muy superior a la prevista, pero ella no aparece reflejada
en el balance conjunto de Autorrutas Argentinas, regravado por servi-
cios de fomento no retributivos, y por una burocracia cuya absorcion
v correccion no puede alcanzarse en un solo ejercicio, pere tampoco
imputarse a la economia del transporte, ni a una gestién regular. Otro
tanto cabria decir atn de T.B.A. que acusa lineas excepcionalmente
retributivas, neutralizadas por servicios a los barrios o desviaciones de
trafico o tranvia y troleybis, a cuyo balance s¢ transfiere.

VIII ;MONOPOLIO PRIVADO O CONCURRENCIA . .?

60. — Pero aun lz integracién alternativa y afluente del sistema,
no agota el cabal enfoque del problema, que debe completarse por la
necesidad de una directa intervencién en el transporte en forma con-
currente y activa, a fin de asegurar una efectiva fiscalizacién de la
accién privada, impidiendo sus dzsviaciones y abusos, y para la cual
la experiencia ha demostrado que la simple policia del servicio resulta

7 GeaN BreTASNA. “Suspéndese la desnacionalizacion automotor”’, Bel. N* 145
y TRG. Agosto 26 de 1935,
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ineficaz e insuficiente, y en la calle o en la ruta, los empresarios la
burlan facilmente.

Recorridos, fraccionamientos, desviaciones y frecuencias no auto-
rizadas: conductores, vehiculos y terminales no habilitados; desdobla-
mientos, superposiciones, suspensiones y tarifas, para no mencionar
los frecuentes “paros’ operados al estilo laboral, como si no fueran
empresas delegatarias de un servicio piblico, dejan al poder concedente
inerme frente a los empresarios, que tranquilamente desoyen preven-
ciones e intimaciones, burlan o eluden las sanciones, y apoyados por
influencias politicas o de otro caracter, y a menudo con la complicidad
de funcionarios provinciales o municipales, que s¢lo sienten una res-
ponsabilidad residual por el problema. hacen cada dia mas ilusorio e
inefectivo aquel control.

Solo la amenaza y posibilidad de la sustitucion y concurrencia
mediante la gestion directa, es eficaz frente al empresario contumaz
o insolvente que desvia fracciones. disminuye o abandona un servicio.
supuesto por otra parle ya previsto en Ja legislacion, y que esta en la
naturaleza juridica y economica de la gestion delegada.

Existe ademas entre los empresatios, una constante agresividad
especulativa, que frecuentemente se traduce en verdaderas guerras pri-
vadas, o conflictos internos entre Jos grupos dentro de las empresas,
provocados por manicbras para la sustraccion y desviacion del trafico
o la cotizacion de los derechos de entrada, etc., estado de tension que
obliga a una permanente vigilancia delensiva, que afecta incluso al
sistema general de transporte, y a la que el Estado no puede sustraerse,
sin suficientes factores activos de poder, para neutralizar y balancear
la resistencia, y asegurar la continuidad e integracion de los servicios,

Ha sido sefialado asi a menudo, cémo se promueven rutas, exten-
siones y terminales inverosimiles y tortuosas para lograr el estable-
cimiento de su servicio impugnado o redundante, que una vez asegu-
rado comienza a peticionar ‘'rectificaciones” y “acortamientos”, con
abandono de las rutas o zonas cuyo servicio justificara su originaria
aprobacién, Esto es materia diaria en todos los organismos que fisca-
lizan el transporte, y que frente a la accién o iniciativa de los empre-
sarios que bien saben lo que quieren, y los medios de obtenerlo. sélo
pueden oponer una débil resistencia pasiva y burocratica. Por algo se
ha concentrado contra Autorrutas la reaccién de los empresarios,

61.— La gestion directa de servicios de auto-transporte por el
Estado, resulta necesaria en consecuencia, no sélo ya como integracion
v complemento del sistema general de transporte, sino como comple-
mento de la actividad particular; para asegurar la continuidad, esta-
blecimiento o refuerzo de los servicios no retributivos pero indispen-
sables para la satisfaccion de necesidades indirectas de fomento, de
interés general, o de integracién del sistema, que aquella abandona,
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no puede o no tiene interés en proveer y también como factor de ini-
ciativa, equilibrio de poder, v control de ta actividad particular frente
al usuario, y aun garantia de estabilidad y equilibrio de la gestion
regular empresaria, frente al desorden y la especulacion.

Solo el Estado puede finalmente combinar el servicio con el lucro,
y al sustituir el resultado particular de cada ruta por el resultade
conjunto del sistema, asegurar la integral satisfaccién de las necesi-
dades generales, bajo autosuficiencia econémica, o bajo el minimo
reclamo fiscal.

Nada de esto ha sido contemplado entre las manifestaciones que
apoyan la pretendida “privatizacion” contra la ya relacionada v uni-
versal experiencia, fundandose en una insuficiente v accidental obser-
vacion de un peroido y un régimen, y olvidando frecuentes paros
que por causas minimas recientemente los empresarios han impuesto,
paralizando a su antojo, en todo el pais, comunicaciones y transporte,
donde quiera no concurra la accién estatal, mediante el sistema general
de transporte. ;Puede el Estado prudentemente desprenderse de este
instrumento?

Dijimos antes que la empresa privada y la estatal no se excluyen,
y por el contrario se necesitan v complementan. Podemos ahora agre-
gar, que la empresa particular, indispensablemente impone y en su
propio beneficio, la concurrencia estatal.

62. — Si bien se examina, los argumentos dados en favor de la
desintegracion del sistema, bajo el rétulo de su privatizacion, no resisten
un examen técnico y seriamente bien fundado.

Si la gestién estatal resulta impuesta para ferrocarriles y tranvias,
ya todo dogmatismo a su respecto ha quedado desvirtuado, v por
extension debe admitirse la de sus servicios complementarios de auto-
transporte. Ya hemos visto que la estructura sistematica del transporte
impone un servicio unificado de interés general, sin perjuicio de las
empresas de interés particular y local.

Que el Estado sea mal administrador, no excluye que también
los particulares suelen serlo, ni que bajo una administracién autarquica
confiada a técnicos competentes y honorables, los servicios a su cargo
no puedan prosperar, como lo han sido O.S.N. v los Ferrocarriles
del Estado, o el antiguo F.C.O. en la Provincia de Buenos Aires,
cuya enzjenacién en circunstancias muy semejantes ha sido juzgada
historicamente va

“El Banco de la Provincia y el Ferrocarril del Qeste eran las dos
glorias de los hijos de Buenos Aires. Todos los gobernantes que diri-
gieron los destinos de la Provincia se preocuparon de €1, v su mayor
satisfaccion al leer sus mensajes a la Legislatura era el decir que du-
rante sus gobiernos. .. se habian construido tantos kilémetros de fe-
rrocacril’,

“Para enajenarlo fue necesario desacreditarlo, y la buena admi-
nistracidn que siempre tuvo, hacerla desaparecer, introduciendo en su
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lugar el desquicio, v como consecuencia de esto que el ferrocarril no
produjese para cubrir los gastos”. (BiLBao, Buenos Aires, desde su
fundacion a nuestros dias}.

Tratandose de servicios piblicos, el equilibrio y combinacién del
lucro con el servicio resuita en extremo dificil, y en definitiva nada
obsta a la coparticipacién y concurrencia de la accion particular y
estatal, como con acierto se ha resuelto en Aerolineas. Solo el gran
negocio y el gran lucro mueven la accién privada, y ya se sabe lo que
esto cuenta para la continuidad de las lineas y extensiones no retri-
butivas. Numerosas empresas particulares presionan constantementz
para abandonar extensiones suburbanas o rutas de baja densidad y
extenderse a las zonas y rutas mas retributivas cuando no congestio-
nadas. Mas que privatizacién, lo que se pretende es particularizacién.

63. — También se habla de la identificacion del conductor con su
unidad, pero lo cierto es que las empresas particulares cada vez em-
plean mas personal asalariade, y a medida que el valor de las unidades
va aumentando el conductor-componente va siendo menos visto, en
tanto que Jas férmulas de sub-contratacion internamente adoptadas
por la mayoria de las empresas. pueden ser similarmente adoptadas en
las empresas estatales, como lo han sido ya con éxito.

Por otra parte, como se acaba de denunciar en Diputados, la
empresa particular gue nuestros privatizadores postulan, resulta finan-
ciada por el sistema bancario estatal en la mayor proporcién de su
capital, y por el usuario directamente a través de la tarifa, sin que
habitualmente se comprometan inversiones, que no sean las de caracter
especulativo,

Suelen asimismo realizarse comparacionzs dudosas sobre la rela-
tiva productividad y eficacia del personal, en las que se omite indicar
que las empresas integrantes del sistema general de transporte posean
por lo general sus propios servicios de mantenimiento mecanico, que
los particulares realizan en talleres real o simuladamente extrafios a
sus empresas de transporte, cuando no corresponden 2 sus servicios
viales o de traccién eléctrica, o de talleres generales, que como los de
Aecrolineas efectiian el trabajo de sus concurrentes particulares, todo
ello sin mencionar que en las empresas estatales las leyes y convenios
laborales son estrictamente observados. (GiliraLDEs. Libro Blanco,
0.C).

Y no es finalmente menos cierto que el sistema general de trans-
porte, casi exclusivamente opera con grandes unidades de doble capa-
cidad y tripulacion lo que en principio asimismo justifica la duplica-~
cién del personal de conduccién, que para compararse equitativamente,
debe referirse al personal necesario por plaza o asiento y no por
vehiculo,

El exceso de personal resultante de la gestion irregular que estos
servicios han sufrido por razomes cuya exhumacién no viene al caso,
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podra ser absorbido en poco tiempo mediante una buena administra-
cion, al reorganizarse e integrarse los servicios., Mas atin, este proceso
permitira con el tiempo la absorcién y transferencia del personal ferro-
viario que realmente resulte excedente.

64.-— La confusién a este respecto, resulta particularmente ries-
gosa ante el caracter irreversible de las decisiones, y ante la declina-
cién que universalmente se observa en los servicios de autotransporte
colectivo de pasajeros, afectados por el creciente empleo del automdvil
particular, que esta dejando distritos enteros sin servicio !.

Quienes hablan de “privatizacién”, en realidad sélo pretenden la
de un sector de los servicios ‘estatales” dejando al "Estado’” las res-
tantes secciones del sistema general de transporte, y al precio vil de
transferir el déficit accidental y superable de un sector, par el déficit
irremisible del conjunto,

Si se postulara la “privatizacién’ del sistema, cabria abrir el de-
bate tedrico-politico sobre gestion estatal o privada del sistema, pero
ello esta fuera de la cuestion agui, ya que solo se pretende el desmem-
bramiento de ciertas secciones de! mismo. Su particularizacién.

La cuestion se limita y circunscribe en consecuencia a justificar
esta desintegracién parcial del sistema, v €ste es un problema concreto
de caracter técnico v econdmico, ajeno a todo planteamiento doctrina-
rio ni ética-poltiico,

Corresponde en consecuencia examinar:

} — Si el déficit es real e irremisible, o resultado de irregnlaridades
pasadas,
2 — 5i exclusivamente es imputable a los émnibus, y con su desinte-

gracion mejorara el resto del sistema y atenuara su déficit.

3 — 5i las comparaciones con los servicios particulares son serias,
equitativas y homogéneas.

4 — Si las ventajas atribuidas a la gestién privada, no pueden orga-
nicamente incorporarse pot via de sub-contratacién u otras
férmulas,

5 — Si los problemas emergentes no comportaran males irreparable-

mente mayores.

Lamentablemente, ya no podemos extendernos. . .

Y O.EEC, Traffic engineering and control in the {sA, O. C,, pag. I1.
— JenwiNs, The Ministry of Transport and Civil Avtation, Q. C., pag. 1,
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CONCLUSIONES

Ante la magnitud del problema, que exige la dimensién del ensayo
y el libro, forzosamente hemos debido limitar esta exposicion a los
topicos que consideramos mas urgentes y actuales.

Podemos concretar en conclusién, para su discusién y examen,
las observaciones que subsiguen:

{ — No obstante constituir uno de los mas grandes problemas
nacionales, el sector transporte se encuentra entre los menos compren-
didos y estudiados; ha sido objeto de insuficiente atencién gubernativa,
errores e incoherente conduccién, contraria a las necesidades y conve-
niencias nacionales, asi como de graves errores y confusiones concep-
tuales, que resulta imperativo rectificar y esclarecer, si seriamente se
pretende evitar su progresiva agravaciéon. No se ha integrado el pro-
blema del transporte, como un sector indivisible dentro del proczso
social-econémico, ni ponderado como instrumento determinante de
regulacién y promocién del mismo, y de redistribucién regional y
social de renta y rigueza. Se ha invertido el signo del problema, al
presentar artificialmente como crisis de transporte una crisis de trafico.
y es indispensable provocar la revisién y discusién de sus fundamen-
tales planteamientos. Més que un problema insoluble, es un problem>
mal planteado.

11 — El problema fundamental de nuestro sistema general de
transporte, que no debe confundirse con las empresas particulares y
locales, no esta en su déficit financiero, sino en la progresiva erosion
de su trafico, consecuencia de la falta de coordinacién, y del desequi-
librado desarrollo, disociado de nuestra estructura econdémica, que ha
provocado una verdadera inflacién de medios de transporte. La tnica
solucién integral y efectiva, radica en la recuperacion y desarrollo de
su trafico, para lo que se dispone de fuertes margenes de capacidad
desutilizada. Si este problema recibe satisfactoria solucién, la tendran
los restantes por causalidad, decreceran los costos, mejorara el servicio,
levantara la moral de sus agentes, satisfara las necesidades publicas,
sustituird gastos, importaciones e inversiones. Si no se contiene la
evasién y se asegura el trafico, todas las mejoras y economias resultaran
neutralizadas por la creciente declinacién de los ingresos, y vano serd
todo. Mas que un déficit financiero, padecemos un déficit de trafico.

11 — Este desequilibrio se ha visto agravado por la imposicién
de irracionales aumentos de tarifa, arbitraria y unilateralmente dis-
puestos al margen del nivel concurrencial, sobre una organizacién fi-
nanciera y contable inactual y defectuosa, que artificialmente tiende a
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encarecer los medios y estructuras naturalmente mas convenientes y
econdmicas para la movilizacién de bienes y personas, y para la susti-
tucién de combustibles, importaciones, gastos e inversiones, provocando
por el contrario su innecesaria duplicacién y redundancia. Las tarifas
del sistema general de transporte, no pueden fijarse en modo alguno
por arriba de la competencia, y deben por el contrario entre sus obje-
tivos sociales, regular y contener el encarecimiento general de fletes
y pasajes, en lugar de contribuir a acentuarlo, en perjuicio del interés
general y la economia popular. No son las tarifas sino el trafico lo
que debe aumentarse,

IV — Las tarifas deben fundamentalmente proyectarse, cuales-
quicra sean los costos del sistema, para asegurar el desarrollo del
trafico y favorecer el éptimo y racional aprovechamiento del servicio.
Los mayores costos por insuficiente densidad, distancia virtual por
mayor esfuerzo de traccién u otros factores locales de agravacion, no
deben pesar sobre todo el territorio nacional a través de la tarifa
unificada del sistema, y asi como las reducciones para menores, obreros,
periodistas, escolares u otras, no resultantes de factores empresarios
de concurrencia o de costo, sino de objetivos sociales o de Ia ley, deben
absorberse y compensarse por el fisco, y no ser trasladadas a Ia
tarificacion. Los reajustes oficiales del cambio, combustibles, salarios
v factores operativos, s6lo deben trasladarse en la medida vy opor-
tunidad que ellos incidan sobre los medios alternativos, evitando agra-
var su impacto multiplicador e inflacionaric. No son los costos del
sistema, sino los alternativos, los que condicionan y gobiernan la
tarificacién e integracion del trafico. El valor comercial es deter-
minante,

V —En el examen de las causas del déficit de nuestro sistema
general de transporte, debe evitarse cuidadosamente la confusisn de
los factores estructural, operativo y contable. Frente a nuestro insu-
ficiente desarrollo demografico y econdmico, que sélo aporta un tercio
del trafico necesario para la extensién de nuestra red, extractiva y sin
retorno, ella resulta necesaria y estructuralmente insuficiente. v mien-
tras esta estructura no se modifique y la integracién de su trafico no
se alcance, por fuerza se impone la integracién fiscal de sus recursos
y por via de redistribucién. El trafico de pasajeros, que sin costos
sustancialmente substituibles, constituye un subproducto, el uso comun
de las estaciones terminales y otros ingresos derivados del mejor apro-
vechamiento de las facilidades del sistema, deben asimismo concurrir
a la integracion de los recursos. No puede entre tanto racionalmente
pretenderse que cada usuario del sistermna pague por los dos que no
lo usan, Los costos son en sus 4/5 partes, constantes e independientes
del volumen del trafico y sélo con su desarrollo podran reducirse: mas
que reducir debemos dividir los costos.
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VI — Frente 2 la organizacién financiera adoptada para los
medios alternativos de transporte; que aboliendo el monopolio y el
peaje, ha independizado la provisién de la via del ejercicio del trans-
porte y su gestién particular y comercial del régimen de servicios pud-
blicos: disociando ademas la unificaciéon territorial de costos y tarifas,
e imposibilitando la aplicacion de sobreprecios diferenciales. en funcién
de la capacidad contributiva de las distintas manifestaciones de la de-
manda de transporte; la concurrencia de la empresa ferroviaria, clasica,
acumulando el transporte, servicio y peaje bajo tarifas unificadas, uni-
lateralmente encarece sus precios por la desigual contabilizacién de sus
costos integrales, y provoca su desequilibrio concurrencial y financiero.
Este déficit es puramente contable y en lugar de trasladarse a las
tarifas debe equipararse y compensarse, como lo preconiza la doctrina
moderna, mediante }a reorganizacion financiera del sistema, ya iniciada
en la legislacién comparada y ausentz en la Argentina desde la cadu-
cidad de la ley 5315. Comencemos por reorganizar y uniformar la
contabilizacion de todos nuestros costos de transporte, para conocer
v equiparar su déficit real. Mas que a los costos contables del sistema
debemos atender a los costos reales del transporte.

VII — Nadie ignora a su vez, las irregulares condiciones en que
actualmente se opera el sistema: atrasos de renovacién y moderniza-
cién, que indebidamente disminuyen y encarecen la eficiencia y calidad
del servicio: atrasos en el mantenimiento de redes y parques que acci-
dentalmente limitan su capacidad, rentabilidad y eficiencia: desintegra-
cion de los cuadros técnicos, por falta de reclutamiento y formacion
de personal calificado para la superintendencia y contralor: 70.000
puestos excedentes que innecesariamente gravan la explotacion y mul-
tiplican sus problemas administrativos, disciplinarios y sociales. La
incidencia de estos factores irregulares, que resultan de actos u omi-
siones del poder politico, ajenos al control de la buena gestion empre-
saria y a la economia del transporte, no puede imputarse a los costos
ni trasladarse a las tarifas e impone la responsabilidad fiscal mientras
no quede corregida o superada. No es razonable ni justo, que el usuario
pague la falta de eficiencia provocada por el Fisco.

VIII — La gestién directa de servicios de autotransporte piblice,
no excluye la gestién delegada, y por el contrario constituye un ele~
mento de integracién y control, indispensable para la recuperacion
econdmica del sistema, la contraccion de su déficit y el aseguramiento
de su trafico, que para evitar su ruptura y desviacién, impone el control
interno de sus servicios complementarios, terminales, alternativos y
afluentes. Para la empresa privada responsable, comporta a su vez
una garantia de estabilidad y ordenamiento, frente a la expansién
especulativa y redundante; y para el usuario, el dnico recurso de
control efectivo del poder concedente, para asegurar la continuidad
y regularidad de los servicios, Sélo el Estado puede combinar el servi-
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cio con el lucro, y al sustituir el resultado aislado de cada ruta, por el
resultado conjunto del sistema, asegurar la prestacién de servicios no
retributivos de fomento, complemento o refuerzo; v el régimen de
subcontraccion, ya experimentado con éxito, ha permitido superar todas
las dificultades que limitaban u obstruian la incorporaciéon del auto-
transporte al sistema .asociando la pequefia empresa privada y el
conductor-propietario, sin provocar su desintegracién. El resultado
opzrativo de estos servicios no debe ponderarse aisladamente sino por
los recursos y economias que aportan y aseguran el sistema.

IX —Para un pais escaso de recursos financieros, con fuerte
desequilibrio en su intercambio y déficit energético, racionalmente se
impone una politica de transporte, que a semejanza de la hidro-energia,
concurra a la sustitucién de combustibles, importaciones e inversiones,
en lugar de agravarla con obras, servicios y mayores consumos redun-
dantes. Bajo una superficial y aparente crisis de transporte, que injus-
tificadamente pretende sustraer inversiones sustanciales en obras no
esenciales y sustituibles, se confunde u oculta una grave crisis de
trafico que dificulta y encarece la operacién del sistema. La capacidad
basicamente instalada es tan grande, que holgadamente puede el pais
satisfacer y asegurar ademas del trafico de pasajeros, todas las nece-
sidades de la produccién y distribucién en las zonas vinculadas, v
aun absorber todos los incrementos previsibles de las mismas. mediante
obras, adquisiciones e inversiones de caracter complementario y mar-
ginal, cuando no por la simple superacién de los atrasos. Su aprove-
chamiento, bonificado por su costo decreciente y minimo consumo
unitario de energia, divisas y consumos, concurre por su moderna
capacidad de sustitucién a suplir la duplicacién de inversiones totales
en facilidades alternativas, redundantes y sustituibles de transporte,
liberando los créditos y recursos necesarios para el desarrollo de las
zonas carentes de transporte, o la satisfaccién de necesidades no sus-
tituibles, y atenuando el déficit operativo del sistema. No puede gober-
narse el transporte al margen de la coyuntura econémica del pais.

X — Finalmente, un problema de la complejidad y magnitud del
transporte, que practicamente condiciona todo el proceso social y eco-
nomico de la Nacién, y a su vez soporta la incidencia de multiples
factores de costos, inversiones, divisas, energia y consumos criticos,
cuyo desequilibrio sélo puede evitarse mediante una miiltiple y coordi-
nada actividad, exige la adopcién de una politica coherente v su eje-
cucién bajo una responsabilidad centralizada y exclusiva, que no puede
como el presente asegurarse mediante la promiscua y contradictoria
intervencién de 20 ministerios, algunos de los cuales se atribuyen
facultades sobre dos sectores esenciales, que gobiernan con criteric
divergente: aero-transporte y vialidad. Otros regulan recursos de
inversiones, facilidades crediticias y cambiarias, distribucién de ener-
gia e impuestos, y hasta las industrias auxiliares del transporte, no
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s6lo sin acuerdo, sino sin consulta y hasta sin noticias del ministerio
respectivo, que aunque legalmente responde de su regulacion v con-
duccién, cbserva a cada paso que la coordinacién y manejo de los
factores indirectos, reguladores y determinantes se encuentra fuera
de su control. La ley de Ministerios, que urge reglamentar, ha venido
a agravar este caos, y multiplicando los conflictos ha provocado la
intriga, la corrupcién y el peculado, restando seriedad v eficacia a la
accién de gobierno. Urge dotar a la Secretaria del Transporte de las
facultades y recursos indispensables para asegurar su cierto y oportuno
ejercicio en las materias de su exclusiva competencia. y la debida inter-
vencién en las que afectando factores fundamentales de transporte. se
encuentran a cargo de otros departamentos. Asi no puede gober-
narse. . .

Esta larga exposicion debia tener un fin. Ocioso seria exhortar a
los ingenieros argentinos, que casi a lo largo de un siglo han acreditado
con creces su patridtica vocacion por los problemas del interés general,
¢ invariablemente se han anticipado a su estudio, ofreciendo soluciones
alternativas y fundadas al requerimiento realizador del estadista, no
obstante la habitual indiferencia de nuestra politica por los problemas
técnicos, a ocupar su lugar en las soluciones del transporte, en cuya
vanguardia se han encontrado siempre.

Si de estas inquietudes, que han procurado ampliar y diversificar
el enfoque y panorama del problema, surge la discusion y logran des-
pertar conciencia piiblica sobre la importancia y gravedad. en procura
de soluciones racionales y actuales, su objeto habra quedado con creces
satisfecho, y colmada la gratitud del que expone por la generosa hospi-
talidad y atencién de los ingenieros.

Mientras tanto, el problema del transporte comporta uno de los
més grandes desafios a la capacidad de todos los argentinos.

De los males gue sufrimos
Hablan mucho los puebleros
Pero hacen como los teros
Para esconder sus niditos:
En un lao pegan los gritos
Y en otro tienen los giievos.

Y se hacen los que no aciertan
A dar con la coyuntura
Mientras el gaucho lo apura
Con rigor de Autorida

Ellos a la enfermeda

Le estin errando la cura.

MarTin Fierro, 363/6.
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DIE VERKEHRSKRISE

Zusammenfassung

Das Problem des Verkehrswesens in Argentinien ist falsch gestellt: seine Zeichen
sind umgekehrt worden. Die Kapazitit der im Lande vorbandenen Verkehrsmittel
sind fiir den nationalwirtschaftlichen Bedarf mehr als ausreichend. Die cinzige wirts-
chaftliche Lisung ist ihre bessere Ausniitzung und dafiir sind nur progressive Teilin-
vestitionen nétig. Man muss unnditige Verdoppelungen von Ausgaben, Einfuhr und
Investitionen vermeiden und diese Mittel fiir defizitire Sektoren und unterentwickelte
Zonen reservieren, da keine alternativen Mittel vorhanden sind. Das Verkehrswesen
mussder wirtschaftlichen und sozialen Konjunktur und Struktur des Landes angepasst
werden, muss der Eotwicklung dienen, die nétigen Giiter liefern und den Reichtum
und das Einkommen verteilen und ausgleichen, Die entsprechenden Steur — und Ta-
rifverordnungen miissen diese Zwecke unterstiitzen. Eine vollstandige Uberpriifung
und Neugestaltung des Problems sind dringend nitig, da die Oberfichlichkeit und
Zusammenhanglosigkeit der Kriterien, welche ohne statistischen Riickhalt formulierd
werden, allgemein bekant sind.

LA CRISE DU TRANSPORT
Résumée

Le probléme du transport en Argentine est mal posé: le signe en a été inverti.
La capacité des moyens de transport installés dans le pays excéde de beaucoup les
nécessités de l'économie nationale. Sa meilleure utilisation est l'unique solution éco-
nomique. gui ne demande que des investissements progressifs et partiels. 1l faut éviter
la duplication [nnécessaire des dépenses, des importations et des investissements,
recours qui doivent étre réservés pour les secteurs déficitaires et les zone sousdéve.
loppées dit a 1'absence de moyens alternatifs. Le transport doit étre intégré ot adapté
a la structure et la conjoncture sociale et économique du pays, il doit servir son
développement. pourvoir aux besoins, redistribuer et miveler la richesse et les re-
venus. Son régime contributif et tarifaire doit aider ces buts. Une révision et un
retracement intégral et scientifique du probléme est une nécessité urgente, étant
donné que les critériums formulés sans appui statistique sont d'une superficialité ot
incohérence notoires.

THE CRIS:S OF TRANSPORTATION

Summary

The transportation problem in Argentina is erroneously set: its signs have heen
inverted. The transportation capacity existing in the country is more than sufficient
tor the needs of the national econcmy. The cnly economic solution is its better
utilization and requires cnly progressive and partial investments. One must avoid
unnecessary duplications of expenses, imports and investiment, which should be
reserved for sectors showing a deficit and underdeveloped areas for lack of alrer-
native means. The transportation system should be integrated and adequated to che
country’s social and economic structure; it must serve its development, supply the
needs, redistribute and level wealth and income. Its contributive reqgulaticns and
tariffs should assist these aims. There is an urgent necessity for a complete vecon-
sideration and an integral and scientific reset of the problem, as everybody is aware
of the superficiality and incoherence of criteric formulated without statistical support.
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LA CRISI DEL TRASPORTO
Riassunto

11 problema del trasporto nella Repubblica Argentina sta impostato erroneamente:
il suo segno s'incontra invertito. La capacita di trasporto impiantata nel paese eccede
notevolmente Ie reali necessitd dell'economia nazionale. La sua migliore utilizzazione
costituisce l'unica soluzione economica poiché richiede soltanto investimenti progre-
sivi e parziali, Deve evitarse la non indispensabile duplicazione di spese, impor-
tazioni e investimenti, le cui risorse si devono altresi riservare a beneficio di settori
deficienti e zone attrassate per mancanza di mezzi avvicendati. 1l trasporto deve in-
tegrarsi ¢ adeguarse alla struttura e congiuntura sociale ed economica del paese,
servire il suo sviluppo, supplire Je necesitd, ridistribuenda e livellando la ricchezza e
il reddito. Il suo sistema contributivo e tariffario debe appogiare queste finalita, B
necessario un riesame integrale e scientifico del problema, essendo di pubblica ragione
la superficialita e incoerenza det criteri formulati, carenti d'ogni appoggio statistico.





